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RADAR ESUPERMARINA 


Sugli sviluppi marittimi del recente conflitto ebbero capitale influenza 
le differenti condizioni in cui si trovarono le marine belligeranti, in con- 
seguenza della disponibilita (o meno) di apparecchi radar, e del modo in 
cui fu esercitata la funzione del Comando Centrale rispetto al Comando 
Superiore in mare. Questi fattori influirono specialmente sulla guerra ma- 
nttima dell'Italia, perciò sono assai interessanti le riflessioni che l'Ammi- 
raglio lachino ha esposto nel fascicolo di aprile u.s. di questa Rivista, 
riportando elementi tratti dal libro del Capitano di Vascello della marina 
inglese Russell Grenfell, dal titolo « The Bismarck episode ». In relazione 
all'importanza degli argomenti trattati in quell'articolo mi propongo 
qualche rilievo, obiettivamente esaminando, sotto l'aspetto del grado di 
attendibilità storica, le deduzioni prospettate. 


*«** 
Riferendosi alla battaglia del 24-27 maggio 1941 — in cui fu affon- 
data la corazzata Bismarck — l'Autore italiano ha scritto: «Sembra fuor 


di ogni dubbio che i tedeschi avessero gia in servizio apparecchi radar 
assai perfefionati nei primi mesi del 1941 mentre noi, loro alleati da 
tempo, non ne avevamo ». Questo giudizio è basato sull’interpretazione 
di quanto è riferito nel predetto libro del Grenfell. Ma più che dagli ap- 
Prezzamenti inglesi la giusta valutazione dell'efficienza del radar, di cui 
disponeva la marina tedesca in quell'epoca, si può desumere dalle no- 
uze fornite dal rapporto tedesco e dai telegrammi relativi alla predetta 
battaglia, che sono riportati nella pubblicazione inglese suile conferenze 
del Fuehrer. In questi documenti sono ripetutamente menzionate le con-- 
dizioni Svantaggiose, in cui si trovò la corazzata Bismarck per l'imprevisto 
ottimo funzionamento delle sistemazioni radar nemiche. Inoltre col tele- 
gramma delle 4" 01"del 25 maggio l'Ammiraglio tedesco Lutjens comu- 
ncò al Comando Centrale l’inefficienza del proprio radar, avvertendo che 
fa soggetto ad avarie per effetto del proprio tiro (own radar gear liable 
to break down especially when own guns are firing). Da ciò sembra 
Potersi desumere che nelle fonti inglesi sull’affondamento della Bismarck 
l'efficienza e la portata del radar tedesco fu alquanto sopravalutata. 
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Lo stesso libro del Grenfell fa sorgere dubbi sull’efficacia del radar 
navale tedesco, quando a pag. 97, fa rilevare che, nella fase d’insegui- 
mento precedente alla perdita del contatto, nella notte sul 25, la coraz- 
zata Bismarck avrebbe dovuto accorgersi che le tre unità inseguitrici 
inglesi erano tutte a poppavia del traverso a sinistra, e che quindi aveva 
possibilità di sfuggire. (lf the Bismarck had radar, as she might have, she 
would presumably soon become aware that there was no British ship to 
starboard of her and that a way of escape ‘n that direction was open). Giova 
rilevare che se la corazzata Bismarck avesse avuto apparecchi radar perfe- 
zionati l'Ammiraglio Lutjens si sarebbe accorto quando i nemici avevano 
perduto il contatto e avrebbe perciò mantenuto il silenzio radiotelegrafico. 
Si verificò invece il contrario, tanto che nei documenti tedeschi è riportato 
un telegramma del Comando a terra (Gruppo W) delle 8" 46" del 25 
maggio in cui è detto: « Abbiamo l'impressione che il contatto sia stato 
perduto ». Infine è da tener presente che nel rapporto al Fuehrer del 13 
gennaio 1944 il Grande Ammiraglio Doenitz, riferendo sull'affondamento 
dell’incrociatore da battaglia Scharnhorst (avvenuto il 26 dicembre 1943) 
spiegò che quello scontro aveva dimostrato come le navi di superficie 
non potessero più combattere senza un efficace equipaggiamento radar 
(the C. in C. Navy explained to the Fuehrer that the engagement had 
proved that surface ships are no longer able to fight without effective 
radar equipment). 

In sintesi la marina tedesca aveva realizzato un radiotelemetro che 
era tuttavia molto imperfetto rispetto a quello inglese. Tali erano le con- 
dizioni alla fine del 1943: indipendentemente dall'epoca incerta in cui 
la marina tedesca cominciò a tentare l'impiego del radar non sembra 
dunque di poter storicamente affermare che i tedeschi avessero radar na- 
vali perfezionati al principio del 1941 nè dopo. 


Nell'articolo suddetto l'Autore ha sintetizzato il modo in cui si svolsero 
le relazioni tra il Comando in Capo della Home Fleet e l'Ammiragliato. 
quando fu scoperta la corazzata Bismarck e nelle successive fasi della 
complessa azione d'inseguimento. Egli si è proposto di illustrare l'in- 
fluenza limitata del Comando Centrale della marina inglese in confronto 
con la libertà d'azione concessa al Comando Superiore in mare. Il quadro 
prospettato si fonda sulla pregevole narrazione in cui il Grenfell ha rias- 
sunto ricordi ed impressioni dei protagonisti e dei testimoni oculari, de- 
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scrivendo le circostanze in cui furono fatti gli apprezzamenti di situazione 
e commentando le decisioni del Comando Superiore in mare. Da questa 
narrazione l'Autore dell'articolo trae elementi dal suo punto di vista sog- 
gettivo. Ma al di sopra dell'interesse della narrazione cosi colorita sta il 
fatto che ogni quadro deve essere visto nella giusta luce, che per un 
quadro storico è determinata dalla valutazione dell'importanza relativa 
delle fonti. Come ha scritto il Croce « il giudizio di un libro di Storia deve 
tarsi unicamente secondo la sua storicità ». Con questo criterio il massimo 
peso per la ricostruzione degli avvenimenti bellici si deve attribuire ai 
rapporti ufficiali (per quanto aridi possano sembrare) specialmente quando 
essi si presentano chiari in modo da eliminare i dubbi su questioni che 
possono apparire controverse. 

Ciò posto giova constatare come fu apprezzata la funzione del Co- 
mando Centrale dall’Ammiraglio Tovey, Comandante in Capo della Home 
Fleet. Nel rapporto ufficiale egli si pronunzia in merito con riferimento 
a un episodio saliente e poi a tutta l’azione nel suo insieme. 


Nella fase critica del 25 maggio, quando gli incrociatori inglesi ave- 
vano perduto il contatto con la corazzata Bismarck, alcuni rilevamenti 
radiogoniometrici trasmessi dall’Ammiragliato fecero ritenere al Comando 
Superiore in mare che la corazzata tedesca facesse rotta per rientrare nel 
Mar del Nord. La ricerca fu disposta in tal senso e continuò per sette ore 
nel ‚presupposto che la corazzata Bismarck fosse diretta a Nord-Est, 
mentre procedeva verso Sud-Est. Quanto è stato riassunto a pag. 16 e 17 
del suddetto fascicolo della Rivista Marittima potrebbe far dubitare che 
l'Ammiragliato fosse responsabile di quella pericolosa e prolungata incer- 
tezza. Ma su tale episodio si esprime in modo esplicito il testo del paragrafo 
53 del rapporto ufficiale dell’Ammiraglio Tovey che dice: « Una posi- 
zione trasmessa dall'Ammiragliato rese chiaro che il nemico dirigeva 
verso un porto francese, e che aveva un vantaggio di circa 100 miglia. 
L'esattezza delle informazioni fornite dall’Ammiragliato e la prontezza 
con cui furono trasmesse fu superiore a ogni elogio. La situazione poté 
essere chiaramente compresa da tutte le forze interessate e perciò io potei 
mantenere il silenzio radiotelegrafico ». 


Dalla stessa narrazione del Grenfell eliminando i particolari consta- 
tiamo a che si riducono i fatti del cosiddetto episodio misterioso. 


Il contatto era perduto, quando la corazzata Bismarck commise 
l'imprudenza di radiotelegrafare; la sua posizione fu radiogoniometrata e 
l'’Ammiragliato trasmise vari rilevamenti. Questi rilevamenti riferentisi 
alle 8" 52" non davano buone intersezioni, ma quando furono messi sulla 
carta nella quasi totalità (the bulk of them) passavano a Nord della posi- 
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zione della Bismarck in cui era stato perduto il contatto. Da ciò l’errato 
apprezzamento del Comando Superiore in mare (Ammiraglio Tovey) sulla 
posizione e sulla direttrice di movimento del nemico. Anche nell’ Ammi- 
ragliato regnava perplessità, che non fu del tutto subitamente eliminata 
nemmeno quando il Capo dell'Ufficio Piani e il Capo dell'Ufficio Opera- 
zioni fecero separatamente l'apprezzamento della situazione, giungendo 
alla stessa conclusione, cioè che la Bismarck dirigeva verso un porto 
trancese. Appena nuovi rilevamenti poterono fornire una posizione « re- 
liable », l’Ammiragliato ne diede comunicazione alle navi in mare, indi- 
cando questa volta il punto della Bismarck, con un cerchio d'incertezza 
di 50 miglia. Questo segnale tolse ogni possibilità di dubbio; tale episo- 
dio costituisce un tipico esempio dell'importanza della funzione dell’ Am- 
miragliato durante le operazioni navali. 

Nell’esame di una operazione cosi complessa può verificarsi che, vo- 
lendo raccogliere le impressioni personali, si giunga a una narrazione colo- 
rita, ma che non escluda interpretazioni dubbie. La realtà è dimostrata, in 
s:nso generale, da quanto alla fine del suo rapporto l'’Ammiraglio Tovey 
ha voluto ripetere circa il suo riconoscimento per l'operato del Comando 
Ceni' ale scrivendo : « L'accuratezza delle informazioni sul nemico fornite 
call’ Ammiragliato e la rapidità con cui furono comunicate fu notevole, e 
* armonia fra le notizie e le direttive impartite alle forze fuori del contatto 
visivo con me fu ideale. L'impiego della forza « H », delia Rodney e delle 
altre forze completò le mie disposizioni e mi consentì di evitare di rompere 
il silenzio radiotelegrafico, quando ciò poteva avere particolare impor- 
tanza ». Dunque, da quanto fu affermato dallo stesso Ammiraglio Tovey 
appare indiscutibile l’importanza che ebbe l'intervento diretto dell’ Ammi- 
ragliato nel suddetto episodio e la sua funzione coordinatrice dell anda- 
mento complessivo dell'azione delle forze in mare. 


Dallo scritto a cui ci riferiamo emerge principalmente lo scopo di para- 
gonare il quadro delle relazioni fra gli Alti Comandi navali inglesi nella 
battaglia per l'affondamento della Bismarck e l'analogo quadro offerto 
dalla marina italiana nella seconda battaglia navale della Sirte, che !5 
scrittore definisce come un caso similare. 

In verità mi sembra che fra i due casi più delle analogie emergano le 
differenze. Nella battaglia oceanica gli inglesi si trovarono repentinamente 
nella necessità di impedire a una nave ultrapotente di guadagnare libertà 
di azione in un vasto oceano; nel caso della battaglia mediterranea si trat- 
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tava di impedire il transito di un convoglio che il nemico poteva proteggere 
solianto con forze leggere. 

La battaglia oceanica si svolse su una grandissima estensione di mare, 
fra i paralleli 67° e 45° N. e i meridiani 10° e 38° di longitudine W.; fu 
necessario all'Ammiragliato, in correlazione col Comando della Home Fleet. 
di coordinare l'impiego di forze navali e aeree dipendenti da comandi 
diversi, con alternative di fasi strategiche e tattiche, poichè il contatto col 
nemico fu preso, perduto e ripreso. 

La seconda battaglia navale della Sirte fu invece un episodio di ca- 
rattere semplice, in cui alla notizia della scoperta di un convoglio nemico 
seguirono prontamente e senza difficoltà le disposizioni alle forze navali 
e aeree per intercettarlo. La presa di contatto tattico avvenne nel modo 
più facile, benchè il nemico avesse variato la rotta per ritardare l’arrivo 
celle forze italiane al combattimento. Le disposizioni furono stabilite di 
ccmune accordo con comunicazione telefonica diretta tra il Comandante 
in Capo della Squadra, che si trovava a Taranto, e il Sottocapo di Stato 
Maggiore della marina. L'ordine di accensione al gruppo incrociatori dislo- 
cat. a Messina fu impartito direttamente da Supermarina per guadagnar 
t:mpo. Se il Comandante in Capo della Squadra avesse voluto modificare 
la composizione delle forze operanti e le direttive per la presa di contatto 
avrebbe potuto manifestare le sue proposte, che sarebbero state immedia- 
tamente accettate. Fino al'a presa di contatto tutto si svolse come previsto; 
i movimenti del gruppo incrociatori, che precedè la forza principale nello 
avvistamento del nemico, furono regolati dalle Direttive del Comando della 
Squadra, senza ingerenza di Supermarina. Le eccezionali condizioni mete- 
orologiche interruppero il concorso aereo e contrastarono le possibilità di 
azioni navali. Non è dunque nelle modalità di svolgimento della fase stra- 
tegica che può obiettivamente riscontrarsi nel caso in esame alcun dannoso 
vincolo imposto al Comandante in Capo della Squadra. I] confronto tra 
il sistema inglese e quello italiano, nei rapporti fra il Comando Centrale e 
il Comando Superiore in mare, nel caso prospettato non consente quindi 
di trarne pratiche deduzioni. Nella fase tattica il Comando della Squadra 
ebbe completa libertà senza interferenze da parte di Supermarina. 


Dopo il riferimento alla seconda battaglia della Sirte lo scrittore è 
ritornato sull'argomento della battaglia oceanica, mettendo in rilievo che 
l'Ammiragliato inglese intervenne nella fase tattica per ben due volte. 
Una prima volta nel pomeriggio del 24 dopo l’affondamento della Hood, 
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per chiedere all'Ammiraglio imbarcato sull’incrociatore Norfolk se aveva 
intenzione di fare riprendere il combattimento alla corazzata Prince of Wales 
aggregata alla sua divisione. Il secondo intervento deil'Ammiragliato si ve- 
rificò alla sera del 26, per chiedere all’Ammiraglio Tovey se aveva inten- 
zione di mandare i cacciatorpediniere all'attacco notturno. 

L’Ammiraglio Jachino riporta dal Grenfell che gli interventi dell Amm- 
ragliato nel campo tattico « furono giudicati sfavorevolmente dagli ufficiali 
della marina britannica », che egli definisce gelosi custodi della tradizione 
nelsoniana dell’indipendenza tattica di chi comanda in mare. 

Senza entrare in merito circa le richieste dell’Ammiragliato è da rile- 
vare che, mentre lo scrittore vuol contrapporre alla rigidezza direttiva ita- 
liana l'autonomia consentita dall’Ammiragliato inglese, egli stesso deve con- 
statare che questo non manca di dare suggerimenti, anche nel campo tattico, 
con l'evidente criterio che, in relazione all'importanza del fine da raggiun- 
gere, l'autorità superiore può intervenire con suggerimenti, se non con ordini. 
quando stima che quei suggerimenti possano avere un effetto utile. 


Gli argomenti trattati nel predetto articolo portano a considerare sinteti- 
camente il problema della funzione del Comando Centrale rispetto al 
Comando Superiore in mare. 

Dall’esperienza della guerra risulta pienamente confermata l'impor- 
tanza essenziale della funzione coordinatrice del Comando Centrale nelle 
operazioni navali, per la raccolta delle notizie e per la condotta strategica. 
La battaglia in cui fu affondata la corazzata Bismarck costituì la più chiara 
dimostrazione di questa necessità. In particolar modo l’azione de! Comando 
Centrale ebbe importanza per consentire al Comando Superiore in mare di 
mantenere per quanto possibile il silenzio radiotelegrafico. 

Necessità di evidenza indiscutibile è che il funzionamento del Comando 
Centrale sia armonizzato con la condizione di non soffocare lo spirito d'ini- 
ziativa del Comando Superiore in mare per attuare le direttive ad esso im- 
partite; ma questo principio, nelle circostanze che si verificarono nella se- 
conda guerra mondiale, poteva essere applicato identicamente dalle varie 
marine? Questo è il punto essenziale che si deve tener presente per un 
equo giudizio, riferendosi alia disponibilità di mezzi e ai caratteri dei teatri 
di operazione, anzichè constatare differenze di sistemi e di mentalità tra 
i diversi Ammiragliati. La situazione in cui si trovava la marina italiana 
per la mancanza di navi portaerei, di una propria aviazione, per la scarsità 
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di combustibile e ¿a mancanza del radar, costrinse a concepire la condotta 
nella fase strategica con criteri di relativa rigidezza, che non possono con- 
dannarsi con ragionamenti di carattere generale, senza riferirsi alle con- 
tngenze, Ciò produsse un apparente contrasto con i logici criteri di au- 
tonomia delle forze navali vigenti nelle grandi marine; ma fu essenzial- 
mente la conseguenza della differenza di costituzione e della necessità 
dimpiegare in un mare ristretto una marina sbilanciata. 


R. BENOTTI 


L’AUSILIO DELLA STATISTICA NELLO STUDIO 
DEI PROBLEMI MILITARI IN GENERE 


PREMESSE. 


Recentemente i giornali militari delle FF.AA. hanno pubblicato il De- 
creto Istitutivo Ministeriale della Sezione Militare Statistica dello Stato 
Maggiore Difesa che ha sede presso l'Istituto Centrale di Statistica in Roma. 
Il Decreto fissa chiaramente i compiti della S.M.S.; a titolo informativo 


si riassumono quì di seguito le più importanti attribuzioni: 


La S.M.S.: 


a) sovraintende al coordinamento, alla compilazione e alla illu- 
strazione delle statistiche che interessano gli organi delle tre Forze Armate, 
effettuando direttamente o per mezzo degli organi del Ministero della 


Difesa i rilevamenti occorrenti; 


b) dirama agli organi preposti al servizio le necessarie direttive 
tecniche, promuovendo unità di indirizzo e di metodo; 


c) formula le proposte di rilevazione dei dati necessari agli organi 
superiori delle Forze Armate per l'espletamento dei rispettivi compiti 1sti- 


tuzionali; 


d) esprime il proprio avviso su tutte le questioni attinenti all’orga- 
LI 
nizzazione dei servizi statistici militari e comunque connessi a tali servizi; 


e) promuove lo studio dei metodi statistici fra il personale delle 
Forze Armate, con particolare riguardo alle applicazioni nel campo militare. 


Altri articoli del Decreto fissano gli organici della Sezione e precisano 
che detta Sezione si avvale della consulenza e dell'assistenza tecnica dello 
Istituto Centrale di Statistica, La collaborazione viene esercitata dal Diret- 
tore Generale dell'lstituto stesso, assistito da uno o più funzionari tecnici 
all'uopo designati. | Capitoli 2°, 3° e 4° del Decreto prevedono l'istituzione 
pesso ogni F. A. di un ufficio di Statistica, nuclei Statistici e centro 


meccanografico. 
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La documentazione storica raccolta nel primo anno di lavoro ci per- 
mette di constatare che la metodologia statistica è stata ‘argamente appli- 
cata nell'ultimo conflitto sia nel campo organizzativo funzionale, sia nel 
campo operativo presso le FF.AA. inglesi e americane con fini di ricerca. 
Numerose relazioni, alcune pubblicate anche dalla nostra « Rivista Ma- 
rittima », hanno illustrato questa forma di indagine, richiamando l’attenzione 
sui risu'tati ottenuti specialmente nel campo operativo. Il lato originale del 
problema sta nel fatto che, al brillante successo dei metodi statistici di 
indagine e di ricerche, ha contribuito personale tecnico civile che aveva 
inquadrata la materia di studio con procedimenti di metodologia statistica 
analoga a quella seguita per lo studio dei fenomeni di altra natura. Anche 
nelle nostre FF.AA., e per ciò che particolarmente ci riguarda in Marina, 
si sono avuti dei cultori di statistica applicata che hanno lasciato pregevoli 
documentazioni, per esempio quella riguardante l'apposito Ufficio della 
Statistica Operativa creato da Supermarina. Nè dopo sono mancati, almeno 
in Marina, tentativi per la creazione di un Centro Statistico; ma sei è trat- 
tato generalmente di iniziative personali che non hanno trovato un seguito, 
né sono esistite sino ad oggi norme regolamentari per dare un carattere 
di continuità ai metodi di indagine sopratutto perchè non era radi- 
cata la convinzione dell'importanza della rilevazione statistica di fe- 
nomeni della più disparata natura, anche nel campo militare. La 
difidenza o indifferenza verso la statistica non è soltanto un male 
nazionale, ma anche internazionale, almeno nel campo militare. A 
questo proposito dirò che nel corso della raccolta della documentazione 
sull’ Organizzazione Statistica inglese del Ministero dell’ Aria si sono trovati 
npetuti appelli alle Autorità militari inglesi, da parte del Comitato preposto 
al riordinamento delle Statistiche, a non « diffidare » degli statistici i 
quali hanno solo il compito di facilitare il lavoro negli uffici per una più 
razionale impostazione delle rilevazioni dei fenomeni militari. In effetti sia 
in Inghilterra come negli S.U.A. nel corso dell'ultimo conflitto, per ragioni 
contingenti, e sopratutto dopo, sulla base dell'esperienza vissuta, hanno 
sentito la necessità d'istituire in ciascuna F.A. una vera e propria 
autorità statistica con funzioni analoghe ai compiti specificati nel Decreto 
Istitutivo della S.M.S. (Organo dello Stato Maggiore Difesa) in quanto 
le premesse fondamentali per un utile ausilio del materiale statistico nella 
soluzione dei problemi militari, oggi quanto mai inscindibili con l’intera 
attività nazionale, sta in una corretta impostazione di tutto il problema in 
accordo con i problemi nazionali già inquadrati. 


Pertanto è stato quanto mai opportuno il provvedimento di porre la 
S.M.S. presso l'Istituto Centrale di Statistica, organo rilevatore statale delle 
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attività Nazionali, in quanto l’Istituto, attraverso le molteplicità dei pro- 
blemi che imposta ed elabora, ha una particolare sensibilità in tale metodo 
di indagine ed una preziosa esperienza. 

Le nostre statistiche militari risentono sopratutto della mancanza di 
coordinamento e la « crisi » generale si manifesta evidente per chi voglia 
raccogliere dati per ragioni di studio. 

D'altra parte lo stato attuale delle statistiche militari trova una sor- 
prendente analogia con le statistiche disarticolate o slegate del campo 
Nazionale quando non si era sentita ancora la necessità di creare l'organo 
accentratore e coordinatore. Si tenga presente che l’Italia costituî l'Isti- 
tuto Centrale di Statistica solo nel 1926, quando analoghi Istituti erano 
già stati istituiti in Austria dal 1828, nel Belgio dal 1831, in Inghilterra dal 
1832, in Danimarca dal 1833, in Francia dal 1840 e negli Stati Uniti dal 1878. 


E’ chiaro perciò che nel campo militare, dove l'Istituto non ha po- 
tuto influire, per evidenti ragioni, se non in certi limitati settori (statistiche 
sanitarie e su certi dati relativi alle leve), esiste una vera isteresi di orga- 
nizzazione e di coordinamento; da far notare che la Statistica applicata 
non è materia di studio negli Istituti Militari e, dato l'impulso che si da a 
tale forma di indagine, sarebbe quanto mai utile preparare la mentalità 
dei giovani ufficiali a trattare i problemi sotto questi aspetti. 


Analisi del problema statistico militare 


L'organismo militare nei suoi elementi essenziali consiste in una 
Autorità Centrale dalla quale dipendono un numero svariato e notevole 
di enti periferici terrestri navali ed aerei. 

L'attività dell'Autorità Centrale si esplica attraverso due momenti 
distinti: la decisione (presa dal Centro) e l'azione (compiuta dalla perife- 
ria) e può riguardare questioni di carattere generale e particolare, relative 
a provvedimenti di immediata o progressiva attuazione. 


La ripetizione delle fasi nel ciclo decisione-azione producono un con- 
tinuo reciproco scambio di comunicazioni gran parte delle quali si 
riferiscono ai risultati dell'esperienza e dell’azione. Perciò il governo del- 
l'organismo militare sia in pace come in guerra costituisce una scienza 
sperimentale che, per la sua continuità richiede, non solo il funziona- 
mento materiale di tutti i suoi organi, ma la continuità di preparazione 
degli elementi di cui deve giovarsi l'Ente Direttivo, essendo questa con- 
dizione indispensabile per poter chiudere utilmente in ogni istante il ciclo 


« decidere-agire ». 
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Perciò il buon governo dell'organismo presuppone l'utilizzazione di 
tutti i dati di esperienza, supposto che i dati vengano preparati obiettiva- 
mente, e presentati rapidamente agli organi di studio. Inoltre l'esposizione 
descrittiva sotto forma di relazioni non è la più adatta per uno studio 
comparato degli elementi che concorrono a creare una determinata situa- 
zione, situazione molte volte variabile rapidamente nel tempo e nello 
spazio; va da se che si deve cercare di presentare la materia altrettanto 
rapidamente e sotto forma ordinata e sintetica. 

Questo ci insegna le metodologia statistica: è un metodo di studio dei 
tenomeni collettivi raggruppati per caratteri e come tale ricerca tutte le 
caratteristiche nascenti dalla massa di osservazioni eseguibili sui fenomeni 
e indica i sistemi adatti per rappresentarli in prospetti sintetici e in grafici 
di rapida interpretazione e comunque di base per studi più appronditi. 


Il servizio etatistico di ogni singolo ufficio, cosi come è oggi costituito. 
non soddisfa ai basilari principî su esposti per le seguenti ragioni: 


I — gli uffici sono gravati dalla normale attività ed hanno com- 
piti diversi e già di per se stessi importanti da assolvere. Perciò il più 
delle volte non è possibile dedicare a questa importante attività l'appro- 
tondita attenzione necessaria e indispensabile per ottenere buoni risultati; 


2 — la mancanza di un unico metodo di lavoro, (che implica 
anche differenza di interpretazione) nuoce all'attendibilità dei risultati. 
Ecco pertanto insorgere la necessità di un Autorità Statistica Centrale 
anche nelle FF.AA. per disciplinare la raccolta dell'abbondante materiale 
statistico, per procedere ad una cauta revisione dei modelli di rilevazione 
e degli statini in genere, abolire doppie rilevazioni ed infine modernizzare 
1 metodi di lavoro creando centri meccanografici per la rapida elabora- 
zione dei dati. In definitiva si mira a tenere in piedi una statistica fatta 
non di dati stantii o a se stanti, ma utili per la soluzione dei più im- 
portanti problemi dell'organismo militare. 


Le Statistiche utili ai fini militari 


Le statistiche utili ai fini di studio per un'Organismo Militare (Marina) 
abbracciano tutti i campi della fenomenologia, dai fatti naturali a quelli 
di carattere economico e sociale. Esse si possono suddividere in due 
grandi gruppi : 

Gruppo A: Statistiche di carattere generale, rilevabili dalle pubbli- 
cazioni ufficiali dell’ ISTAT (Annuario - Compendio - Bollettini mensili 
notiziari, ecc.) o da altre pubblicazioni statistiche internazionali. 
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Gruppo B: Statistiche di carattere militare specifico nell’ambito delle 
organizzazioni delle FF.AA. 

Allo stato di fatto la situazione dei due complessi può essere così 
delineata: 

mentre le statistiche dei Gruppo A. hanno già raggiunto un soddi- 

sfacente grado di organicità e perfezionamento tecnico attraverso l’azione 
da tempo esercitata dalla massima autorità Statistica (Istat.), creata ap- 
posta per tale compito, le statistiche del Gruppo B. non hanno ancora 
ricevuto questa impronta e sono quanto mai slegate e spesse volte non 
perfettamente aderenti alle stesse esigenze della metodologia e della 
tecnica, e quindi scarsamente rispondenti agli scopi per i quali sono state 
create. Il lavoro a compartimenti chiusi determina talvolta doppia, trip'a 
rilevazione su di uno stesso argomento con aggravio di lavoro presso gli 
Enti periferici. 

Tra le statistiche più interessanti del Gruppo A si possono ricordare, 
a titolo di larga indicazione: 


a) le statisiiche relative alla popolazione, comprendenti: 


| — i dati sull’ammontare e sulle caratteristiche strutturali della 
popolazione stessa, ad esempio: la sua ripartizione secondo l'età e il 
sesso, secondo le caratteristiche professionali, ecc.; 


2 — i dati sul movimento naturale e sociale della popolazione 
stessa, in nascite, morte, emigrazione ecc. 
Nel quadro di tali’ statistiche possiamo farci rientrare anche quelle 
di carattere sociale, come le statistiche sulla criminologia, e sui gradi e 
tipi di istruzione (elementare, scientifica, classica, tecnica, professionale, 
ecc.); 


b) le statistiche economiche e finanziarie estendentesi dal campo 
dell'agricoltura a quelle dell'industria, dei trasporti e comunicazioni al 
commercio estero e interno, al credito, alle finanze ed al campo della 
statistica economica in generale sui prezzi, sulle retribuzioni e sul lavoro. 

Alcune, particolarmente note fra tali statistiche, presentano diretto e 
tondamentale interesse nel campo militare, sia dal punto di vista organiz- 
zativo e funzionale, sia da quello operativo; tali ad esempio le statistiche 
sulla struttura industriale del Paese, quelle sulla consistenza e attività 
della Marina Mercantile. Non meno essenziali ai fini dei compiti deman- 
dati alle massime Autorità militari, sono altri importantissimi dati elaborati 
dall’ Istat.; tra i quali gli indici della produzione nazionale, dei traffici con 
l'estero e sopratutto le indagini sul reddito nazionale e sulla sua riparti- 
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zione in consumi ed investimenti; da questi ultimi dipendono le stesse 
possibilità di potenziamento dell’attrezzatura militare del Paese. 

Tra le statistiche più interessanti del Gruppo B si possono ricordare, 
sempre a titolo di larga indicazione: 


| — Dati sul personale e servizi relativi. 


a) Personale Ufficiali — C.E.M.M. — Civili (esistenza , suddivi- 
sione per Corpi , Gradi, classificazioni varie, distribuzioni per reparti e 
anzianità di grado, titoli di studio, rendimenti, elementi psicotecnici, ele- 
menti sanitari, elementi periodici sulle opinioni relative a certi problemi, 
ad esempio l’impiego del campione); 


b) vestiario, equipaggiamento, vettovagliamento, amministrazione; 
c) sanità; 


d) disciplina ginnico-sportiva e benessere del militare alle armi. 


9 e e e . e 
¿ — Dati sui materiali in genere. 


a) Armi e munizioni (disponibilità, distribuzione a terra e a bordo, 
consumi, produzioni, riserve, efficienza ecc.); 


b) mezzi di trasporto, terrestri, marittimi e aerei, notizie partico- 
lari sui mezzi marittimi divisi per tipo, velocità, autonomia, elementi 
relativi a sistemazioni speciali per impianti di armi o altri mezzi ausiliari 
per impiego bellico);; 


c) mezzi di comunicazione e telecomunicazioni (traffici R.T., R.T.F. 
e visivi, notizie relative a cicli di trasmissione e ricezione, messaggi in 
chiaro e cifra); 


d) costruzioni navali, aeronautiche e altri mezzi militari. 


3 — Dati sugli impianti fissi. 


a) Edilizia militare e beni demaniali (distribuzione sul territorio. 
stato di efficienza, impiego ecc.); 


b) basi militari (arsenali, cantieri, officine, attrezzature logistiche e 
difensive ecc.); 


c) opere militari varie. 
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4 — Dati sull’addestramento e sulle operazioni terrestri, marittime e aeree. 
, 


{Carattere delle operazioni, esiti, avarie, attività specifica ed impiego 
delle armi e dei mezzi, resistenza e rendimenti professionali del personale, 
efficienza delle Unità nel loro complesso, approntamenti, consumi, costi 
ecc.).. 


5 — Dati stralciati dalle informazioni del Reparto I.N. relativi ad attività 
e organizzazioni di paesi che maggiormente ci interessano sia in funzione 
di eventuali alleati o eventuali avversari. 


Questa elencazione non è completa; comunque da idea della vastità 
del campo di indagine statistico per scopi propriamente di Stato Maggiore 
e per necessità funzionali e organizzative degli Enti centrali e periferici. 


CONCLUSIONI 


Una buona organizzazione Statistica nell'ambito delle FF.AA., si 
impone in modo evidente in relazione alla complessità e varietà del campo 
di indagine. Da una buona organizzazione si trarrano certamente utili 
considerazioni e si avrà un grande ausilio nella soluzione di molteplici pro- 
blemi che spesso si risolvono « a caso » mentre rispondono a precise esi- 
genze non sufficientemente approfondite con dati di fatto. 

L'organizzazione statistica militare ha inoltre il vantaggio, rispetto al- 
l'organizzazione governativa, di disporre in periferia di organi, produtSori 
e rilevatori dei dati, disciplinarmente dipendenti, il che vuol dire maggiore 
garanzia e fiducia dei dati statistici. 

Il riodinamento con sistemi adeguati e moderni non è facile per mol- 
teplici ragioni, sopratutto quelle finanziarie : comunque la strada da seguire 
è questa, e si spera di poter procedere speditamente nel lavoro statistico 
malgrado le molteplici difficoltà e le inevitabili diffidenze. 


B. MAZZURINI 


PERFEZIONAMENTI E SVILUPPI 
DI SISTEMI IPERBOLICI DI RADIONAVIGAZIONE 


|. SISTEMI IPERBOLICI IN GENERE. 


Comprendono i sistemi detti « a differenza di tempo », come il Gee 
Inglese ed il Loran americano, ed i sistemi « a differenza di fase », quali 
il Decca inglese, cui si sono aggiunti negli S.U.A., il Lorac ed il Raydist, 
peraltro con applicazioni di carattere occasionale. A parte il sistema Gee, 
a raggio diretto (frequenze fra 20 e 85 Mc/s), che ha avuto un discreto 
campo di applicazioni durante l’ultima guerra, nella navigazione aerea 
fino a 500 Km. ed in quella marittima non oltre i 100 Km., risulterebbe 
che solo il Loran Standard (frequenze da 1750 e 1950 Kc/s, portata 750 
mg naut. di giorno e 1400 circa di notte), il Loran a frequenza sui 187 
Kc/s (e portata non esattamente conosciuta) ed il Decca (frequenze 80-150 
Kc/s, portata garantita nelle 24" sulle 24Q mg naut.) hanno mantenuto 
ed esteso il campo delle loro applicazioni anche in servizi di pace, con 
reti di terra ben definite. 

Scopo della presente trattazione è unicamente quello di fornire com- 
plementi d'informazioni sui sistemi « a differenza di fase », che appaiono 
più suscettibili di evoluzione rispetto a quelli « a differenza di tempo », 
giunti, a quanto sembra, ad un grado soddisfacente di stabilità. 


2. Sistema DECCA. 


Di questo sistema vennero gia date ampie notizie in numeri precedenti 
di questa Rivista (1). Aggiungiamo che i servizi per uso della navigazione 
aerea e marittima con esso organizzati coprono attualmente un area di 
500.000 mg quadrate, che si estende praticamente dal Baltico a levante 


di Ushant. 


(1) Cfr.. in particolare, il Supplemento alla Riv. Mar. di Aprile 1947: «Il Sistema 
di Radionavigazione DECCA », a cura del Magg. Gen. AN. Savino. 
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Fra gli altri perfezionamenti introdotti, il più notevole è quello rel: 
alla messa a punto di fasometri indicatori, all'atto in cui il mobile e 
nella zona di azione di una catena Decca, o per arresto fortuito « 
strumenti integratori. A ciò è stato provveduto iniziando dal 1948 un n' 
servizio di trasmissioni per « lane identification » in modo continua 
ad intervallo di un minuto, i cui particolari, tuttora poco divulgati 
tecnici, vengono riportati sommariamente in appresso, previ cenni ria 
tivi sul funzionamento di un principio dell'intero sistema, allo scor 
renderne più comprensibile il complicato meccanismo (2). 


Una catena tipica Decca, come quella di fig. 1, comprende q 
stazioni, di cui le tre asservite (rossa, verde e viola) occupano i vertic: 
triangolo equilatero e la padrona (o pilota) il baricentro, risultandc 
coperta un'area di 360°. 


Com'è noto, sulle carte Decca vengono tracciate, delle infinite 
boli che sono i luoghi geometrici di tutti i punti corrispondenti alla 
differenza di fase fra due trasmissioni di coppia, soltanto quelle con 
denti alla ricezione in fase, dette « iperboli equifase », o semplice 
iperboli Decca, chiamando « viale » (lane) la zona compresa fra du. 
boli numerate adiacenti. L'insieme di più viali costituisce una « 2 
le zone sono distinte da lettere e nel'a fig. | sono state tracciate 
mente le iperboli limitatrici. di zone, escludendo, per semplicità, le 
della coppia viola. Ad ogni modo, nella catena rapresentata, vi sor 
viali per zona nella rete rossa, 18 nella verde e 30 nella rete viola, nur 
in modo convenzionale. 


Fer rendersi ragione di tali numeri, si tenga presente: 


a) che la misura della differenza di fase nel fasometro magneto 
trico di bordo dev'essere fatta su di un'unica frequenza di coppia, - 


« frequenza di paragone ». 


b) Che necessariamente, trattandosi di onde continue, la staz 
padrona e la sua asservita di coppia devono trasmettere su frequ 
diversa. 


(2) La raccolta di queste notizie è stata facilitata dalle informazioni favoriteci . 
« Decca Navigator Company » di Londra e da un articolo «Improved Navigational 4 
apparso sulla Rivista « The Wireless World », vol. LVI, n. 3, Marzo 1950. 
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Fra gli altri perfezionamenti introdotti, il più notevole è quello relativo 
alla messa a punto di fasometri indicatori, all'atto in cui il mobile entra 
nella zona di azione di una catena Decca, o per arresto fortuito degli 
strumenti integratori. A ciò è stato provveduto iniziando dal 1948 un nuovo 
servizio di trasmissioni per « lane identification » in modo continuativo, 
ad intervallo di un minuto, i cui particolari, tuttora poco divulgati fra i 
tecnici, vengono riportati sommariamente in appresso, previ cenni riassun- 
tivi sul funzionamento di un principio dell'intero sistema, allo scopo di 
renderne più comprensibile il complicato meccanismo (2). 


Una catena tipica Decca, come quella di fig. 1, comprende quattro 
stazioni, di cui le tre asservite (rossa, verde e viola) occupano i vertici d'un 
triangolo equilatero e la padrona (o pilota) il baricentro, risultando così 
coperta un'area di 360°. 


Com'è noto, sulle carte Decca vengono tracciate, delle infinite iper- 
boli che sono i luoghi geometrici di tutti i punti corrispondenti alla stessa 
differenza di fase fra due trasmissioni di coppia, soltanto quelle corrispon- 
denti alla ricezione in fase, dette « iperboli equifase », o semplicemente 
iperboli Decca, chiamando « viale » (lane) la zona compresa fra due iper- 
boli numerate adiacenti. L'insieme di più viali costituisce una « zona »; 
le zone sono distinte da lettere e nella fig. | sono state tracciate unica- 
mente le iperboli limitatrici. di zone, escludendo, per semplicità, le zone 
della coppia viola. Ad ogni modo, nella catena rapresentata, vi sono 24 
viali per zona nella rete rossa, 18 nella verde e 30 nella rete viola, numerati 


in modo convenzionale. 


Fer rendersi ragione di tali numeri, si tenga presente: 


a) che la misura della differenza di fase nel fasometro magneto-elet- 
trico di bordo dev'essere fatta su di un'unica frequenza di coppia, detta 


« frequenza di paragone ». 


b) Che necessariamente, trattandosi di onde continue, la stazione 
padrona e la sua asservita di coppia devono trasmettere su frequenza 


diversa. 


(2) La raccolta di queste notizie è stata facilitata dalle informazioni favoriteci dalla 
« Decca Navigator Company » di Londra e da un articolo « [Improved Navigational Aid » 
apparso sulla Rivista « The Wireless World », vol. LVI, n. 3, Marzo 1950. 
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c) Che si è scelta la frequenza di paragone come frequenza armo- 
nica, sia della frequenza padrona che di quella asservita a ciascuna 
coppia. 


d) Che le iperboli di un viale distano fra loro un periodo (cioè 360° 
di differenza di fase), e poichè le due onde avanzano in contrapposto, si 
ha la concordanza di fase ogni mezza onda della frequenza di paragone. 


e) Che perciò il numero delle iperboli spaziate di mezza onda 
(cioè di un viale) è direttamente proporzionale alla frequenza di paragone. 
e varia ne.le tre coppie (o reti). 


Le iperboli limitatrici di zona della fig. | sono state tracciate pariendo 
dal presupposto che tutte le stazioni trasmettano simultaneamente su di 
una frequenza f (di valore necessariamente molto basso) detta la « frequen- 
za fondamentale ». Come valori delle frequenze di paragone sono stati 
scelti, in questa particolare catena : 24 f per la rete rossa, 18 f per la rete 
verde e 30 f per la vio!a, donde il numero suddetto dei viali in ogni coppia, 
ed i valori armonici delle frequenze di trasmissione segnati nel diagramma 
di fig. Z. 

Ciò premesso, la funzione del ricevitore di bordo è di separare nei 
4 canali predisposti le trasmissioni di coppia che interessano, in modo da 
ottenere due tensioni sulla medesima frequenza di paragone ed immetterle 
nel fasometro del colore corrispondente. 


Ciò è fatto con i noti procedimenti di moltiplicazione delle frequenze 
ricevute, schematizzati nella fig. 3, ottenendosi in defiinitiva nei fasometri 
le tensioni da paragonare, e quindi le note letture, in lettere di zona e 
numeri di viale, corrispondente alla posizione della nave o dell’aeroplano. 


Per lidentificazione dei viali quando il mobile entra nell’area di co- 
pertura (ad ogni caso di guasto dei fasometri) è stato aggiunto ai tre 
strumenti integratori, che si ritengono a conoscenza del lettore nella loro 
essenza di principio (3), e due dei quali (rosso e verde) sono riprodotti in 


(3) Cfr.. ad ogni modo la pubblicazione della Riv. Mar. citata alla Nota 1). 
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fig. |, un quarto fasometro conformato come nella fig. 4. Esso comprende 
tre scale concentriche diversamente colorate, con graduazioni numerate 
in viali, esattamente come nelle zone di fig. | (24 per la rete rossa, 18 per 
la verde, 30 per la viola), in sequenza convenzionale, per non confondere 
i numeri delle varie zone d'aggruppamento. È’ poi provveduto di due 
indici indipendenti, uno a forma di settore, detto il « coarse pointer » (o 
« sector pointer ») e l'altro a 6 punte, detto il « vernier pointer ». Scopo 


Fig. 4 


del primo (ad indicazione grossolana) è unicamente quello di precisare 
quale delle sei punte del secondo dev'essere scelta per la lettura del viale 
da identificare nella scala sotto misura, che all'uopo s‘illumina automati- 
camente per il tempo necessario. Un esempio dimostrativo è dato nella 
fig. 5, supponendo idealmente scomposto detto fasometro addizionale 
nelle sue scale costitutive. 

Si comprende da ciò come l’identificazione sia fatta a turno e nel- 
l'ordine dell'esempio, sulle tre coppie di ogni catena, mediante trasmissioni 
suppletive che infatti si succedono in continuazione, con precise modalità. 
Le letture fatte sul decometro d'identificazione vanno poi confrontate con 
quelle dei tre decometri normali i quali, all'entrata nell’area di servizio, 
erano stati regolati ritraendo elementi relativi alle zone ed ai viali dalla 
carta Decca, in base al punto ottenuto con altri mezzi, ed in ultima ana- 
lisi dalla stima. 
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Il principio teorico su cui basa il predetto sistema d'identificazione 
viali deriva direttamente dalle cosiderazioni fatte all'inizio. 

E cioè, l'indice fasometrico «a settore » funziona in dipendenza 
della sovrapposizione alle famiglie normali d’iperboli di un'altra famiglia 
corrispondente alla misura della differenza di fase impiegando come fre- 
quenza di paragone la « frequenza fondamentale » f. E’ evidente, quindi, 
per quanto detto preliminarmente, che man mano che la nave si sposta 
da una delle iperboli sovrapposte alla prossima l'indice «a settore » fa 
un giro, indicando la zona completa, identica alle zone rosse, verdi, blu 
e con lo stesso numero di viali della disposizione normale. Tale indice, 
che agisce per integrazione di zone, anzichè di viali (come quello più 
lungo dei fasometri Decca normali) finirà per prendere una posizione più 
o meno istantanea nel quadrante illuminato a turno, sul quale indica gros- 
solanamente (come giustificato dal suo nome di « coarse pointer ») un 
numero di viale (rosso, verde, viola) sul quale trovasi l'osservatore. 

Scopo dell'indice verniero a sei punte è per l'appunto quello di for- 
nire l'indicazione più precisa del viale medesimo, ed esso funziona in 
unione ad un circuito fasometrico che, a sua volta, misura le differenze 
di fase sulla frequenza di paragone 6 f. (che in pratica è quella emessa 
normalmente dalla padrona, fig. 2). Si ha quindi una disposizione inter- 
media di iperboli per cui ognuna delle zone precedenti risulta divisa in 
sei parti eguali, ed il fasometro intermedio fa sei giri menrte la nave si 
muove attraverso una zona. Però, per metterlo in condizioni di segnare 
in accordo con l'indicatore a settore grossolano ha un rapporto di rotismo 
sei volte inferiore, e ciò spiega come la lettura esatta sia quella della 
punta abbracciata dal settore. 

Normalmente, per realizzare le anzidette due famiglie di iperboli 
(quella a base approssimata per zone e l’intermedia o verniera) occorre- 
rebbe un secondo gruppo di trasmettitori ad onda continua e dei canali 
addizionali nel ricevitore Decca di bordo; ma ciò è ingegnosamente evi- 
tato, tenendo conto che l’identificazione dei viali si fa «a turno » nelle 
tre reti e non simultaneamente in tutte. Così vengono utilizzate (prese a 
prestito) le frequenze normali di fig. 2; ma per intervalli talmente brevi 
da non influire minimamente sul funzionamento normale del sistema. 

ll diagramma della fig. 7 fornisce i dati relativi al nuovo aggruppa- 
mento di frequenze che viene operato in base alla sequenza esemplifica- 
tiva seguente: 

8.00. (Identificazione sulla rete rossa). Attivato circuito normale, 
salvo per la Padrona che emette la frequenza addizionale 5 f e la Schiava 
rossa che emette la frequenza addizionale 9 f. Dopo 1 sec. si ristabilisce 
il servizio normale. 
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8.01. (Identificazione sulla rete verde). Attivato circuito normale, 
salvo per la Padrona che emette la frequenza addizionale 5 f e la Schiava 
verde che emetta su 8 f. Dopo / sec. id. come sopra. 

8.02. (Identificazione sulla rete viola). In maniera simile alle due pre- 
cedenti. Segue quindi intervallo di 3”, per poi riprendere la sequenza sud- 
detta alle ore 8.05. 


Si comprende come i circuiti del ricevitore, ad ogni commutazione per 
identificazioni viali debbano essere predisposti automaticamente per ope- 
rare la separazione delle nuove tensioni necessarie per la misura ai faso- 
metri. Ciò è ottenuto operando una variazione di 600 c/s per 1/25 di se- 
condo sulla frequenza normale 6 f della frequenza padrona. Ne risulta ec- 
citato apposito relè che ha il duplice scopo d'inserire sul ricevitore i cir- 
cuiti aggiuntivi all'uopo predisposti e di illuminare a turno le scale sullo 
strumento d'identificazione della fig. 4. Terminato il ciclo d'identificazione 
viene operata nell’identico modo la sconnessione dei suddetti circuiti. 


Come norma, vengono consigliate serie continue e la registrazione delle 
letture dei decometri normali e d’identificazione, con le relative differenze 
riscontrate, sia all'entrata nell’area di servizio sia durante l’impiego nor- 
male degli indicatori Decca nell'interno dell’area medesima. Pertanto, le 
trasmissioni d’'identificazione costituiscono altresì un ottimo mezzo per 
controllare continuamente l'esattezza delle informazioni fornite dagli 
strumenti. 


L'uso del sistema iperbolico Decca, a giudicare dal numero di navi grandi 
e piccole (un migliaio di navi da trasporto) che l'hanno adottato, si rende 
particolarmente utile, in unione col radar, nei mari del Nord, caratterizzati 
dalle note difficoltà. Come gli altri sistemi iperbolici, garantisce maggior 
precisione nel centro ed in prossimità delle linee di base dell'area coperta, 
dove i viali sono più ristretti e le linee di posizione s’incrociano quasi ad 
angolo retto. Gli errori delle linee medesime alle varie distanze sarebbero 
1 seguenti: 


Distanza dalla Stazione Padrona Errori in metri delle linee di posizione 
in mg. nautiche (41 gierno) (di notte) 
100 27,5 91,5 
150 54,8 228,5 
200 91,5 | 457 


250 137,1 731,2 
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Dai dati, soltanto scheletrici per ora, di cui si è in possesso, risulta che 
detti sistemi « a differenza di fase » impiegano onde di frequenza assai 
più alte del Decca e sono pertanto di portata maggiore, facendo uso ugual- 
mente di fasometri indicatori tarati in numero di viali, diversamente colo- 
rati a seconda delle reti in funzione. (4) (5) Anche qui le famiglie d’iperboli 
sono determinate da apposite coppie di stazioni terrestri agenti su basi 
determinate; ma la frequenza di paragone per il confronto delle fasi è de- 
dotta, invece che dal rapporto in cui stanno le frequenze portanti d'emis- 
sione, dal battimento a cui danno luogo negli appositi ricevitori. 

Si consideri ad es. la coppia di stazioni della fig. 8. Le frequenze 
emesse dai trasmettitori fissi T, e T, essendo ricevute sia nel ricevitore 
R, di bordo sia in quello locale R,, producono in entrambi la stessa nota 
di battimento f, - f, e quest'ultima viene impiegata nella stazione 2 per 
modulare il trasmettitore T; la cui frequeza è ricevuta dal corrispondente 
ricevitore Rr, di bordo. 

Risultano quindi disponibili per il funzionamento dell'indicatore fa- 
sometrico di bordo due tensioni di frequenza eguale f, - f,, la cui fase, 
per una è costante, poichè si riferisce alla distanza fissa di base T, T, 
e per l'altra varia con la distanza del ricevitore mobile R, dalle due stazioni, 
e cioè con il diverso percorso in linea d’aria delle due onde portanti, 
prima di eterodinarsi. Dette tensioni, sono applicate alle bobine del faso- 
metro a quadrante in modo da ritenersi analogo a quello dell'indicatore 
Decca. 

Nel Raydist si ha di notevole che vi è sull'unità mobile utilizzatrice 
anche un radiotrasmettitore che concorre alla produzione della frequenza 
di battimento di misura. 

Nella fig. 9, relativa ad una sola coppia, il trasmettitore T, agisce 
egualmente sul ricevitore locale R, (che conduce T,) e sul ricevitore verde 
R, (che conduce T.). L'intervento del trasmettitore T, di bordo ha per 
effetto di eterodinare ambedue i ricevitori con nota di battimento eguale. 
impiegata, a sua volta, per modulare T, e T,. 

Si hanno in definitiva nei canali R, e R, di bordo due tensioni nelle 


identiche condizioni del caso precedente. 


(4) Cfr.: Eugene A. Slusser: Radiolocation in Oil Prospecting (« Electronics », 
Agosto i949, pagg. 70-74). 
(5) LORAC = abbreviazione di «Long Range Accuracy »; RAYDIST = raggio 


a distanza. 
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Su onde di frequenza 1000 = 2000 Kc/s (300 + 150 m) la portata è 
garantita per 250 mg. e precisione di +8 circa alla distanza di 
50 mg. che scenderebbe addirittura all'ordine del metro sulla linea congiun 
gente di base. 

Viene addotto come pregio di tali sistemi il fatto che leggere varia- 
zioni di fase nei trasmettitori si ripercuotono in eguali variazioni su ambe- 
due le note di battimento e gli effetti si neutralizzano, evitandosi la sincro- 
nizzazione di fase dei trasmetttitori. 

Mancando particolari sulla costituzione delle catene terrestri, sulla 
scelta delle frequenze e sul tracciamento delle linee di posizione iperboliche 
sulle apposite carte, si è nell'impossibilità di fare alcun raffronto col siste- 
ma Decca originale. 

Il fatto che detti sistemi siano stati impiegati nelle ricerche petrolifere, 
unitamente al sistema di triangolazione Ratran, basato, come lo Shoran, 
sull'utilizzaione di « radar a risposta » di terra, farebbe intravedere una 
probabile applicazione di sistemi iperbolici anche a scopo di rilievo geode- 
tico od idrografico. Ciò in considerazione della facilità di organizzare sta- 
zioni del genere su speciali automezzi, seguendo la tecnica che è ora larga- 
mente impiegata per la radioguida nei campi di aviazione modernamente 
attrezzati. 
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GLI ESPLOSIVI PER LE ARMI SUBACQUEE 


All'inizio dell'ultimo conflitto si constatò che gli effetti provocati dai 
siluri contro le navi colpite erano alquanto limitati. 


Riguardo alla carica esplosiva delle teste, le cause di tale anomalia 
potevano essere dovute a difetti: 


1) dell'innesco; 
2) della forma della testa; 


3) dell'esplosivo. 


Trascurando le prime due possibili cause, fermeremo in questa Nota 
la nostra attenzione sulla questione dell’esplosivo. 

Fino a pochi anni addietro era convinzione diffusa che, analogamente 
a quanto si riscontra per gli esplosivi terrestri, anche per quelli subacquei 
la caretteristica più importante nei riguardi degli effetti distruttivi fosse 
quella della dirompenza, la quale, come è noto, è direttamente propor- 
zionale alla velocità di denotazione. Si riteneva, perciò, di poter aumentare 
l'effetto distruttivo delle armi subacquee dotandole di cariche costituite da 
esplosivi sempre più dirompenti. Così, dal fulmicotone (che fra l'altro pre- 
sentava svantaggi pratici di caricamento e manutenzione) si era passati 
all’acido picrico ed al tritolo e poi a miscele di quest ultimo con esplosivi 
dotati di maggiori velocità di detonazione, come l'’esanitrodifenilammina 
(miscela Schw. N.A. o Exanite usata dai tedeschi durante la |° guerra 
mondiale, costituita da 60 TNT e 40 di esanitrodifenilammina). 

Nelle Marine Militari di molte nazioni, si era quindi giunti all’inizio 
dell’utimo conflitto, colla convinzione che le cariche più adatte per le A.S. 
tossero quelle costituite dal tritolo associato ad uno dei moderni esplosivi 
superdirompenti, come il T.4. 

Tale parere era avvalorato anche dai risultati ottenuti con metodi di 
ricerca basati principalmente sull'impiego di apparecchiature (ideate da 
Foerg e da Stettbacher) le quali si dimostrarono in seguito sensibili, più 
che altro, agli effetti della dirompenza. 
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Ricorderemo a questo proposito che — ancora nel 1940 — lo stesso 
Stettbacher (noto esploeivista molto esperto in materia di scoppi subacquei) 
scriveva che, per il caricamento delle A.S., gli esplosivi più adatti erano 
quelil superdirompenti e citava, appunto, le miscele facilmente caricabili 
a base di INT e T.4. 

Le conoscenze acquisite durante i primi anni dell'ultimo conflitto po- 
sero ben presto in luce che tale concetto era errato e che l’effetto distrut- 
tivo di una carica subacquea contro un bastimento è dovuto principal- 
mente ad un'altro fattore chiamato dai tedeschi Verschiebungswirkung 
(potere di epostamento) legato più al potenziale che alla velocità di deto- 
nazione dell'esplosivo. 


L'ESPLOSIONE SUBACQUEA E L'EFFETTO DI SPOSTAMENTO 


Contro un bersaglio ordinario, cioè né pieno né vuoto d'aria come 
può essere una isolata piastra d'acciaio ogni scoppio che avviene sotto 
l'acqua, a parità di condizioni, provoca effetti distruttivi oltremondo mi- 
nori di quelli prodotti dagli scoppi in aria. Se il bersaglio è invece cavo 
e la sua cavità è piena o vuota d'aria, come può essere lo scafo di una 
nave, allora gli effetti che si hanno su questo dallo scoppio di una certa 
carica sono di gran lunga maggiori se lo scoppio avviene sott'acqua che 
in aria. 

Per spiegare questo fatto, dovuto a ciò che Stettbacher chiamò « Tor- 
pedo Wirkung » (effetto di siluro), bisogna tener conto dei fenomeni che 
accompagnano lo scoppio subacqueo. 

La detonazione provoca la formazione di un'onda d'urto il cui fronte 
attraversa la carica esplosiva ad una determinata velocità caratteristica per 
ogni esplosivo. L'onda di urto ( che nel caso dello scoppio di una carica 
di 200 Kg. di tritolo esercita sopra l’acqua circostante una pressione di 
50.000 atmosfere) si propaga poi nel mezzo circostante con una velocità 
che nell'acqua è di 1440 m/sec. (pari cioè alla velocità del suono nello 
stesso mezzo) e. diminuisce di intensità col quadrato della distanza dal 
centro di scoppio. 

Questa onda chiamata onda d’urto primaria, vien subito seguita da 
un secondo fenomeno di durata molto maggiore e costituito dalla espan- 
sione dei gas di esplosione che premono contro l’acqua circostante. 

Mentre il primo fenomeno (onda d’urto) è in stretta relazione colla 
velocità di detonazione (dirompenza) dell’esplosivo ed è tanto più intenso 
quanto questa è maggiore, il secondo fenomeno (spinta delle masse di 
acqua) è in rapporto col regime termico, e quindi colla energia che può 
essere sviluppata dall’esplosivo stesso e cioè col suo potenziale. 
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L'espansione dei gas dà luogo ad un fenomeno secondario oscillatorio 
smorzato, dovuto all’alternarsi periodico della preponderanza locale della 
pressione gassosa con quella della depressione della massa d'acqua. 


Entrambi i fenomeni (onda d'urto ed espansione dei gas) hanno la lore 
parte di azione negli effetti distruttivi. Il primo può essere considerato 
come un colpo rapido e violento ed il secondo come uno sforzo variabile 
durante un tempo relativamente lungo. Il primo ha azione perforante, il 


secondo provoca squarci e contorcimenti. 


[L POTERE DI SPINTA E DI SPOSTAMENTO 


Nella detonazione di alcuni esplosivi, come la pentrite, quando la pres- 
sione sviluppata ha raggiunto il suo massimo, anche la reazione esplosiva 
si è già esaurita in tutto o in massima parte, cosicchè la pressione si ab- 
bassa pure rapidamente. In altri esplosivi (per es. gelatina), invece, la mag- 
giore durata della reazione che segue il fronte d'onda fa sí che durante 
l'espansione dei gas la caduta di pressione risulti più lenta. 

Sotto il punto di vista dell'effetto meccanico dello scoppio, diremo che 
per la pentrite, ad una notevole forza di espansione si contrappone una forza 
di spinta relativamente piccola (urto molto spiccato ma più breve) e per la 
gelatina si ha una forza esplosiva minore, ma una maggiore forza di spinta 
{urto meno secco, ma più prolungato). 

Questa diversità di comportamento è in relazione alla maggiore velo- 
cità di detonazione e minore calore di esplosione della pentrite riespetto 
alla gelatina. 

Se l'esplosione avviene in un mezzo molto consistente (roccia), è la di- 
rompenza che può avere buon gioco e non la forza di spinta e per lo meno 
un giusto dosamento di questi due fattori. 

Se invece il mezzo in cui essa avviene è cedevole, come l'acqua, sarà 
di preminente importanza, agli effetti pratici, la forza di spinta (natural- 
mente associata ad un valore minimo indispensabile di forza d'urto), con 
tutte le relative conseguenze dovute alla energia cinetica impartita alle 
masse di liquido dislocate. 

Si è giunti così all'introduzione del concetto di « potere di sposta- 
mento » che viene ad affiancarsi alle altre caratteristiche degli esplosivi 
(dirompenza, potenziale ecc.). Esso è della massima importanza per gli 
esplosivi subacquei nei quali sta ad indicare la loro capacità di spostare 
violentemente masse più o meno grandi di acqua. Ripetiamo che, agli effetti 
pratici, è necessario però che tale potere sia accompagnato anche da una 
manifestazione sufficientemente energica della dirompenza. Bisogna, cioè 
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che la velocita di detonazione non sia inferiore ad un determinato valore 
che possiamo indicare pari a circa 5000 m/sec., come risulta dalla pratica. 


CONSEGUENZE DELL’ AGGIUNTA DELL’ ALLUMINIO 


Vediamo ora quale influenza può avere la polvere di alluminio nella 
reazione esplosiva. 

Già da tempo era nota l'azione esplicata dall’alluminio aggiunto agli 
esp.osivi, azione che consiste in un prolungamento della pressione per ef- 
tetto del calore che si sviluppa in un tempo immediatemente successivo 
alla detonazione. Ovviamente si pensa che affinchè l'alluminio possa svi- 
luppare il suo effetto termico, l’esplosivo a cui esso è stato aggiunto do- 
vrebbe possedere un eccesso di ossigeno. Tuttavia, lo evilupop delle rea- 
zioni che indicheremo in appresso conduce alla conclusione che l'alluminio, 
nelle particolari condizioni di intasamento in cui avvengono le esplosioni 
subacquee, può agire ancora efficacemente sfruttando l'ossigeno dei compo- 
sti formatisi in seguito all'esplosione. 

Nell’esplosione di | Kg. di tritolo si formano moli: 

5,3 CO, + 8,79 CO + 15 C + 7,05 H,O + 1,69 H, + 5,2 N: + 0,9 NH, + 
+ 0,03 CH, + 0,05 C,H, +1,4 HCN + 0,1 (CN.) con uno sviluppo di 
1016 grandi calorie. 

Nelle condizioni esistenti al momento dell'esplosione (fortissima pres- 
sione ed elevata temperatura), l'alluminio riesce a sottrarre l'ossigeno oc- 
corrente per la sua combustione anche all'anidride carbonica e al vapor 
d'acqua. La riduzione di questi due componenti dei gas richiede l'aggiunta 
di circa il 23 % di alluminio, e cioè 18 parti su 100 parti di miscela. 

Le tonalità termiche delle reazioni: ` 

3 CO, + 2Al > 3 CO + AIl, O, 

3 H,O +2Al , 3H, + Al, O, 
sono rispettivamente di 191 e 221 calorie, e ciò equivale ad una media 
di 3,7 calorie per grammo di alluminio. 

La miscela tritolo-esanitrodifenilammina 60/40 (Schw. N.A.) sviluppa 
1000 Calorie/Kg.; se in essa si sostituisce il 15 % di esplosivo con il 15 % di 
alluminio, il calore sviluppato dalla nuova miscela sale a 1440 Calorie (au- 
mento del 40 %). 

Questo sviluppo di calore, come si è detto, si ha dopo la detonazione 
vera e propria e perciò esso influisce sul regime di espansione, nel senso 
di opporsi ad una rapida caduta di pressione. 

Diremo cosi che l'aggiunta di determinate percentuali di alluminio 
in polvere riesce ad aumentare il potere di spostamento degli esplosivi e 
ne derivano vantaggi soltanto se viene sfruttata l'espansione dei gas. 
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+ D'altra parte, percentuali crescenti di alluminio provocano la graduale 
diminuzione della velocità di detonazione (e quindi della dirompenza). 
Occorre quindi — per quanto stato fatto presente in precedenza — stabilire 
attraverso esperienze qual'è il massimo tenore di alluminio ammissibile, 
agli effetti di un efficace rendimento nell'impiego pratico dell’esplosivo 
subacqueo. 

E” bene notare a questo proposito che la diminuzione della velocità 
di detonazione viene compensata, entro determinati limiti, dall'aumento 
della densità dovuta allo stesso alluminio. E’ noto infatti che la velocità 
di detonazione e, pertanto, anche la dirompenza, aumentano, fino ad un 
certo limite, col crescere della densità. 

E’ stato infine pure dimostrato che la presenza di alluminio facilita 
l'innescabilità delle cariche e ciò è di grande vantaggio per cariche di peso 
rilevante come sono quelle delle armi subaquee. 

Affinchè l'alluminio possa svolgere al massimo la sua azione, bisogna 
che esso sia in uno stato di suddivisione estrema. Si usa perciò in polvere 
finissima che riesce a passare oltre setacci aventi reti con almeno 6000 ma- 
glie/cmq. Esso inoltre deve contenere la maggior percentuale possibile di 
metallo attivo {cioè non ossidato) ed essere privo di determinate impurezze 
nocive. 

La fabbricazione di tale polvere è molto delicata e richiede particolari 
accorgimenti onde impedire che l'alluminio (elemento facilmente ossidabile 
specialmente allo stato di grande suddivisione) si infiammi spontaneamente 
durante i trattamenti. 

A seconda del procedimento di lavorazione si distinguono due qualità 
di polveri di alluminio: griess (ottenuta con un processo di fusione) e 
pyroschliff (per polverizzazione meccanica). 


ESPLOSIVI CONTENENTI ALLUMINIO 


I concetti sopra esposti hanno condotto a diverse realizzazioni pratiche. 
In generale però come esplosivo base è stato quasi sempre adottato il tritolo 
il quale, con la sua facile fusibilità, ha fornito il « veicolo » più adatto per 
la fabbricazione di queste miscele esplosive. Come secondo costituente di- 
rompente si è aggiunto un esplosivo (esanitrodifenilammina, T. 4 ecc.) a 
velocità di detonazione superiore a quella del TNT in modo da compen- 
sare l'abbassamento della dirompenza dovuta al terzo componente spe- 
ciale delle miscele: la polvere di alluminio. 

Il TNT entrava nella composizione in misura del 60 % e gli altri due 
componenti in parti uguali fra loro. Non sono mancate miscele in cui il TNT 
ed il T. 4 entravano ambedue nella misura del 40 %. 
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Si sono avuti anche esempi di aggiunte di alluminio a miscele a base 
di nitrato ammonico {amatolo e A.S.N.) dotate di sufficiente colabilità a 
caldo. 

A titolo di curiosità storica ricorderemo che il primo uso dell'alluminio 
come componente di miscele esplosive per caricamento di armi subacquee 
(siluri) è stato fatto, sia pure senza conoscerne esattamente la funzione, 
dalla Marina austro-ungarica nella guerra 1915-18 col T. Ammonal. Questo 
miscuglio, di cui facevano parte anche tritolo e nitrato ammonico, non era 
colabile data la scarsa percentuale del primo componente e doveva perciò 
essere confezionato in cariche compresse sagomate; va però notato che gli 
austriaci facevano uso di alluminio in scaglie anzichè finemente polverizzato. 

Per effettuare il caricamento delle A.S. con esplosivi colabili a base 
per es. di TNT, T. 4 e AI, si fonde prima il tritolo in una caldaia di allu- 
minio, si aggiunge poi la quantità necessaria di T. 4 e da ultimo l'alluminio. 
Si agita intimamente la massa e poi si cola l’esplosivo nell’arma da cari- 
care, alternando gettate di una diecina di Kg. di pezzi di miscela esplosiva 
(ottenuti da colate eseguite a parte alle temperature di 80-81° circa) con 
gettate di esplosivo avente una temperatura non inferiore a 90° d'inverno 
e 85° d'estate. Il caricamento così effettuato viene detto a « nougat » ed 
è fatto per assicurare una elevata densità di carica (almeno 1,68) non otte- 
nibile col sistema della colata diretta. 

Per lo scaricamento delle armi cariche con esplosivi di questo genere 
non può venire impiegato il sistema a getto diretto d’acqua calda come per 
gli altri esplosivi {(tritolo, A. S. N.) e ciò per la presenza dell'alluminio, 
il quale — specialmente allo stato di estrema suddivisione in cui esso si 
trova — potrebbe provocare pericolosi fenomeni di decomposizione im- 
mediata o dilazionata, in seguito alla reazione fortemente esotermica col- 
l'acqua in cui viene a svilupparsi anche idrogeno il quale, com'è noto, può 
tormare miscele tonanti coll’ossigeno dell'aria. 

Per tanto lo scaricamento viene eseguito per fusione provocata da un 
bagno caldo d'acqua, o meglio d'olio. Usando un bagno d’acqua bisogna 
evitare che questa vada a contatto colla carica. 


GLI ESPLOSIVI PLASTICI 


Gli anglosassoni furono i primi ad impiegare un nuovo tipo di esplo- 
sivo avente una consistenza ed una plasticità simile a quella dello stucco 
che gli valse il nome di esplosivo plastico. Altre caratteristiche che, assieme 
alla precedente, procurarono largo impiego a tale esplosivo specialmente 
per opere di sabotaggio sono : la facilità di preparazione di cariche di qual- 
siasi dimensione e forma, elevatissima velocità di detonazione, facilità di 
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innescamento e insensibilità all'urto ed allo sfregamento. Esso è costituito 
essenzialmente da forti prcentualil di T. 4 (fino all’ 88 %) associato a vasel- 
lina ed altre sostanze che servono ad impartirgli la plasticità. 

Non si tardò in talia a riprodurre questo tipo di esplosivo e ad inven- 
tarne dei nuovi. | 

Ben presto poi si riconobbe l'utilità che avrebbe potuto avere anche per 
questo esplosivo l'aggiunta di polvere di alluminio ai fini del suo impiego 
per sabotaggi contro natanti. 

Vennero allora escogitate due formule, una col 12 % e l’altra col 20 %, 
di alluminio. 

Va tenuto presente che percentuali di alluminio superiori al 20 %,. 
oltrechè abbassare troppo la velocità di detonazione pregiudicano la pla- 
sticità dell’esplosivo. 

[l caricamento cogli esplosivi plastici viene effettuato a freddo, per 
semplice intasamento a mano. Lo scaricamento non presenta alcuna difh- 
coltà e va pure effettuato a freddo, coll'aiuto di cucchiai di bronzo e di legno. 


E. BRANDIMARTE 


IL SISTEMA NUMERICO BINARIO 
UN METODO SEMPLICE E PIU RAPIDO Di CALCOLO 


Siamo talmente abituati al sistema decimale che non ci accorgiamo 
affatto che scrivendo, leggendo, dicendo o pensando un qualsiasi numero, 
ad esempio quello del telefono di casa, noi compiamo mentalmente delle 
operazioni alquanto complesse, che implicano la somma di talune potenze 
decrescenti del numero 10: 


10° 10* 10% 10? 10: 10° 10-' IQ? 10-° 
100000 10000 1000 100 10 | .I1 Ol = .001 


Anche la donnetta semi-analfabeta al mercato fa queste operazioni 
senza accorgersene. 
Dicendo 40568,52 noi implichiamo la seguente somma: 
4 volte 10‘+0 volte 10°+5 volte 107+6 volte 10'+8 volte 10°+5 
volte 10—-1+2 volte 10—?, e non ci avvediamo di queste operazioni, per- 
chè esse sono implicite nella maniera di scrivere e leggere i numeri. 


SISTEMA NUMERICO PENTENARIO 


Se decidessimo di contare, usando soltanto le cifre 0, 1, 2, 3, 4; al- 
lorquando avessimo un valore superiore a 4 non potremmo fare altro che 
segnare una «tacca » per indicare che le quattro cifre sono state tutte 
usate ed aggiungervi il resto. Così, ad esempio, 7 lo scriveremo segnando 
una tacca ed aggiungendosi un 3, 1-3 (leggi: « una tacca tre », o più sem- 
plicemente « uno tre » e non « tredici », che sarebbe secondo il sistema 
decimale). 

Se dovessimo contare, ad es. 16, dovremmo ricordare tante volte da 
l a 4 e, non potendo scrivere semplicemente 4 che si confonderebbe con 
4 unità, potremmo o segnare quattro tacche | | 1 |, oppure spostare di 
un posto la cifra 4 e, per far capire che vi è stata uno spostamento, ag- 


giungeremmo uno zero al 4 scrivendo 40 (leggi « quattro, zero » e non 
« quaranta »). 
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Analogamente a quanto si fa col sistema decimale, in questo sistema 
pentenario noi possiamo scrivere tutti i numeri secondo le potenze de- 
crescenti del 4: 

Da 45 K PẸ 4 4 4 4- 4°. 

. . 1024 256 64 16 4 1 1/4 Ilo... 
ed esprimere i valori come somme delle potenze che c’interessano. Per- 
tanto, praticamente conviene segnare una tacca sotto alle potenze del 4 
d:. sommare e degli zeri sotto alle potenze da non comprendere nella 
somma. 


Ad sempio, per 1089 segneremo una tacca sotto a ciascuna delle po- 
tenze indicate qui di seguito, talchè la loro somma dia 1089. 
45 44 4° 47 41 4° 4! 42 
I 0 I 0 0 J, 0 0 
1024 + 64 + | - = 1089 


SISTEMA NUMERICO BINARIO.. 


Il sistema numerico binario o diadico è forse il più antico che si co- 
nosca, ma a tutt'oggi poco studiato. Se ne trova traccia in un libro cinese 
scritto 3000 anni a.C.; se ne notano le influenze nel sistema numerico del- 
l'antica civiltà ed è tuttora usato dai Pigmei dell’Africa, che contano 
«a, Oa, ua, oa-oa (due, due), oa oa a (due, due, uno) »ecc. 

Non ostante che il Leibnitz nel XVIII secolo lo riscoprisse con molto 
entusiasmo, neppure oggi esso viene sufficientemente studiato ed infatti 
nei libri si continua ancora ad operare coi numeri binari cogli stessì me- 
todi del sistema decimale, senza utilizzare le loro migliori proprietà. 

I] sistema decimale, sopravvenuto in un tempo in cui si era ossessionati 
dalla ridda di misure diversissime, che richiedevano l'impiego continuo 
delle tavole di ragguaglio, ha talmente affascinato i matematici, da abbar- 
bagliarli e distrarli dallo studio dei pregi di altri sistemi numerici (1). 

Il metodo che qui accenneremo permette di compiere talune opera- 
zioni, come la moltiplicazione, la divisione, potenze, radicali ed altre, in 
modo rapido, semplice e sicuro. 

Noi possiamo esprimere qualsiasi valore con due cifre soltanto: lo 
zero e l'uno. Per il valore zero scriviamo 0, per quello uno scriviamo |. 


(I) Per la stessa ragione ci eravamo polarizzati sui logaritmi a base '10 e su quelli 
a base epsilon soltanto, ad esclusione di ogni altra base, e noi siamo lieti di avere per 
la prima volta qui in Italia calcolato (ab imis con le serie) negli ultimi cinque anni la 
prima grande Tavola di logaritmi a base due, a sedici decimali e con un nuovo me- 
todo d'entrata « per frazioni dello spanno » compreso fra due caratteristiche successive. 
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Si noti bene che, per non confondersi col sistema decimale, nel si- 
stema binario bisognerà abituarsi a leggere, ad esempio: 


| 0 | | 0 Q 


uno zero uno uno zero zero 


Se il valore dato è maggiore di uno, potremo segnare tante tacche 
quante sono le unità, oppure valerci della posizione delle cifre. 

Pertanto, se avessimo da scrivere 2, dato che non disponiamo che 
delle cifre 0 ed |, sposteremo la cifra | di un posto a sinistra ed indiche- 
remo questi spostamento, facendo seguire la cifra spostata da zero; così: 
10 (leggi « uno zero» e non gia « dieci »). 

Se a questo 10 (che vale 2) vogliamo aggiungere una terza unità, 
la possiamo scrivere invece dello zero ed avremo quindi || (leggi « uno, 
uno ») = 3. 


Se ad | | (uno, uno) che vale 3, aggiungiamo una quarta unità, la 
sommeremo alla cifra di destra, scrivendo ll + 


2? 


Ma abbiamo veduto che | + | ci dà | 0 (uno, zero) e, non potendo 
scrivere sotto alla prima colonna di destra che una sola cifra, vi escrive- 
remo 0 (zero), riportando l'uno alla colonna di sinistra. Ma qui troviamo 
un'altra unità, per cui si ripete lo stesso ragionamento | +1= 1 0 e, 
quindi, scriviamo nuovamente zero sotto alla seconda colonna e riportiamo 
l'unità alla terza colonna a sinistra, ottenendo così il risultato 1 0 0 (leggi 
«uno, zero, zero ») che vale 4. 


Procedendo a questo modo noi possiamo costruire la serie dei numeri 
del sistema binario, come esemplificato nella tabella seguente: 


n. n. n. on. 

decimale binario decimale binario 
0 0 10 1010 
| | Il 1011 
2 10 12 1100 
3 Il 13 1101 
4 100 14 1110 
5 101 15 111] 
6 110 16 10000 
7 Il 17 10001 
8 1000  .. ..... 
9 Ol a 
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Il sistema binario recentissimamente si è imposto alle macchine cal- 
colatrici atomiche moderne, per la preziosa convenienza di poter segnare 
qualsiasi valore (ridotto ad una serie di | e 0 convenientemente alternati), 
con la semplice trasmissione di un solo impulso elettronico in corrispon- 
denza di ciascuna unità; l'assenza d'impulsi o il « non impulso » corrispon- 
de a 0 (1). Con queste alterazioni d'« impulsi » o « non impulsi » sì pos- 
sono combinare tutti i possibili valori trasmettendo il segno uno in corrispon- 
denza di ciascuna delle potenze del due che c’interessano rispetto alla serie: 

210 P 2% 27 2° 2° 21 2% 2? 21 2° 2! 2>.. potenze del 2 

1024 512 256 128 64 32 16 8 4 2 1 5 25 
esempio: | 0 0 I 10 1000, | l = n. binario; 

n. decim = 512 + 644+ 32 + 8 + + .5+.25 = 616,75 


TRASFORMAZIONE DI VALORI NEL SISTEMA BINARIO 


Fer ridurre un numero decimale in binario, anzichè scomporre, come 
sogliono fare alcuni autori, il numero con una serie di divisioni successive 
per 2, io uso il seguente metodo: 

Dal numero dato sottraggo la massima potenza del 2. Dal resto sot- 
traggo la maggiore potenza del 2 che mi è possibile (seguendo la scala 
delle potenze decrescenti); se v'è resto ancora, provo a sottrarre da questa 
una potenza del 2 un po’ più piccola, e così via, fino ad esaurire il valore 
dato. 

Sotto ad ognuna delle potenze del 2 così sottratte dal valore dato, vi 
segno tacca « | », mentre sotto le potenze che non ho potuto sottrarre nè 
dal valore originale, nè dai resti successivi, segno altrettanti zeri, ottenendo 
in tal modo il numero binario ricercato. 


Esempio : trasformiamo in numero binario: 105, 625. 


Avendo sott'occhio la tabellina delle potenze successive del due, sot- 
traggo da 105, 615 la potenza 2° cioè 64; dal resto sottraggo 2° cioè 32; 
dal nuovo resto 2° cioè 8; dal resto 2° cioè |; dal resto ottenuto 2—', 0, 5 e 
da questo resto 2—? 0,125. 

ii DI es DE 2° 2 DI DY DE DI JS DD da 
.. 128 64 32 16 8 4 2 1, 5 .25 125 .0625.. 


1 | OF 0 O I, | 0 | = numero binario 


(1) Questo sistema riuscirebbe di utilità grandissima per accelerare le segnalazioni 
telegrafiche o di qualsiasi genere cifrabili e l’intero vocabolario può cifrarsi. Oggi il 
sistema Morse usa ancora cinque segnali fra punti e linee per ciascuna cifra, ad es.: 
3 = ...——; 8 = ——-.. Ora, non v'ha chi non veda che il sistema binario 
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OPERAZIONI COI NUMERI BINARI 


Addizione. Noi abbiamo già accennato all'addizione nel costruire la 
tabella dei primi numeri binari e, pertanto, non ci rimane che da aggiun- 


gere un esempio : 


= l 0 0 
= | 0 0 
10 = | 0 | Q 
Il = | 0 I | 
I2 = | l 0 
14 = l | I 0 
59 LO | l 0 | | 


32 +16+ 8 + 2+ 1 = 59 


Esaminiamo il procedimento colonna per colonna (da destra verso si- 
nistra). Colonna 1*, dei (2°): Non c'è che una tacca e, pertanto, la scriviamo 


senz altro totale. 


Colonna 2°, dei (2'): vi sono 3 tacche, ma noi non possiamo scriverne 
al totale che una sola e quindi dovremo riportarne due. Ma due tacche 
della colonna (2!) corrispondono ad una tacca della colonna (2?) per cui 
riportiamo nella colonna 3* (dei 2?) una tacca anzichè due. 


Colonna 3*; dei (27): vi sono 3 tacche ed aggiungendovi una di riporto 
dalla colonna 2', fanno 4. Ma 4 è cifra pari, per cui scriviamo 0 in fondo 
a questa colonna, e riportiamo metà delle 4 tacche, cioè due alla colonna 


prossima dei 2°. 


Colonna 4°, dei (2°): vi sono 5 tacche, per cui, aggiungendovi le 2 
di riporto, fanno 7. Ne segniamo una al totale e riporteremo (6:2 =) 3 
tacche alla colonna successiva dei 2‘. Ma scrivendo | al totale, ne riman- 
gono 2 che corrispondono ad una tacca della colonna dei 2° e, riportando 
quest'ultima tacca al totale della colonna dei 25, la somma è fatta. 


è almeno cinque volte più rapido del sistema Morse. Il lettore può facilmente stimare 
quanto si risparmierebbe in un anno quintuplicando la velocità delle trasmissioni tele- 
grafiche e radio. 
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Sottrazione. Per sottrarre coi numeri binari non si hanno che due soli 
casi: se si deve togliere un | da | si ha la differenza zero. Se invece s ha 
da togliere | da 0, si prenderà a prestito la prima delle tacche che si tro- 
vano più a sinistra. Nell'esempio quella che corrisponde a 2° =32. 

2? DR DI DE 2°. 2° 
32 16 8 4 2 | 


32 = | 0 0 0 0 0 
— 4= | 0 0 
a ee 

28 = | | l 0 0 


Per le proprietà delle potenze del 2, qualunque potenza della serie 
è uguale al doppio di quella immediatamente minore ed è uguale alla som- 
ma di tutte le potenze inferiori ad essa, fino all'infinito, o meglio, fino 
a quelle infinitesimali. 

Ad esempio, 32 = 16 +8+4+2+ I| +1/2 + 1/4 + 1/8..., ma se 
noi ci arrestiamo con la distribuzione al 4, avremo a questo punto non 
quattro soltanto, bensi 8 ossia due volte 3, (infatti, 16 + 8 + 4 =28, per 
cu’ rimangono ancora 4 per raggiungere il valore 32 = 2° preso a prestito), 
per cui, togliendone uno ce ne rimane un altro, ossia una tacca, da scri- 
vere alla differenza in corrispondenza di 2”. 

Abbassando le tacche che il prestito di 2° ci ha permesso di fare anche 
per 2° e per 2' (che pure non ne avevano bisogno), e scrivendole alla dif- 
ferenza come nell'esempio, la sottrazione è fatta. 


Moltiplicazione. Per la moltiplicazione, siccome per la divisione, lele- 
vazione a potenza, l'estrazione di radici e le operazioni riducibili ad esse, 
accennerò a due metodi rapidissimi quanto quelli dei regoli calcolatori 
e che, tuttavia, non mi sembra siano stati suggeriti da altri autori. Questi, 
infatti, continuano ad illustrare le operazioni coi numeri binari con gli 
stessi criteri e procedimenti seguiti per il sistema decimale. 

Come è noto, la moltiplicazione di potenze di uguali basi si riduce 
alla stessa base elevata alla potenza somma degli esponenti del moltipli- 
cardo e del moltiplicatore. 

Ma i numeri binari rappresentano per l'appunto la somma di alcune 
particolari potenze del 2, per cui basterà aumentare l’esponente che corri- 
sponde a ciascuna tacca del moltiplicando di un numero uguale all’espo- 
nente del moltiplicatore. 


NOTA. — Da ora in poi, quando non vi sia pericolo di confusione, anzichè la 
parola «tacca », potremo usare la parola « unità », intendendo per essa lo stesso concetto. 
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Più semplicemente, basterà spostare il moltiplicando con le sue diverse 
tacche, rispetto all’ordinata serie delle potenze del 2, in modo che ciascuna 
tacca si porti al posto che corrisponde alla somma degli esponenti del mol- 
tiplicando e del moltiplicatore. 

Se l'esponente del moltiplicatore è positivo, il moltiplicando si spo- 
sterà verso sinistra rispetto alla virgola o, il che è lo steseo, la virgola si 
sposterà a destra rispetto al moltiplicando di tanti posti quanti ne indica 
l'esponente del moltiplicatore; se questo esponente fosse negativo, lo spo- 
stamento avverrà in senso opposto. 

Se il moltiplicatore è costituito da più tacche, ciascuna delle quali cor- 
risponde ad un particolare esponente diverso, si dovranno operare tanti 
prodotti parziali ossia tanti spostamenti diversi quante sono le tacche del 
moltiplicatore. Ciascuno spostamento corrisponderà all’esponente della par- 
ticolare tacca del moltiplicatore considerata. 


La somma dei prodotti parziali, incolonnati rispetto alla virgola, o alla 
barra che nel nostro caso ne fa le veci, ci dà il prodotto. 


Ma analizziamo i prodotti parziali, righe a) b) c), e quello totale d) 
nell'esempio : 


Qu 210 29 28 27 26 25 24 28 22 21 2° 21 2° 93 24 95 
2048 1024 512 256 128 64 32 16 8 4 2 1 |.5 25 .125 .0625 .03125 
Moltiplicando 1 0 | 10041 1 1 0 1 = 179,625 
Moltiplicatore 1 000 1jO 1 = 17,25 
a 1 0 1 1 0O L 1101 
b) 1 0 1 1 0 O 1I! 1 1 0 1 
c) 1 O 1 100 1 Í 1 0 1 
0 


d) 1 1 0 0 0 0 o| 1 0 
20484+1024 + 16+8 + 2 +] 5 + 03125= 
= 179,625 x 17,25 = 3098,53125 


a) Poichè la |* unità a sinistra del moltiplicatore è due alla quarta 
(2'), noi formiamo il primo prodotto parziale col semplice spostamento del 
moltiplicando di 4 posti a sinistra rispetto alla virgola (che nell'esempio 
abbiamo sostituito con la sbarra verticale). 


b) Poichè la seconda unità del moltiplicatore è 2 allo zero (2°), tra- 
scriviamo il moltiplicando tale e quale, cioè senza spostamenti. 


c) Poichè la terza unità del moltiplicatore ha l'esponente — 2, tra- 
scriveremo il moltiplicando spostato di 2 posti a destra rispetto alla sbarra 
verticale che fa le veci della virgola. 
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d) Sommiamo i prodotti parziali ottenendo il risultato della molti- 
cazione, che si fa nel tempo strettamente necessario a trascrivere il molti- 
plicando nelle posizioni diverse, ma può essere preferibile scrivere il mol- 
tiplicando su diverse striscie di carta, spostarle opportunamente fra lora 
e poi sommare i diversi prodotti parziali, proprio come si fa coi regoli 
calcolatori. 


Divisione. La divisione coi numeri binari può eseguirsi in due modi, 
o cambiando i segni degli esponenti del divisore (da + in — o viceversa) 
e quindi procedendo come per la moltiplicazione, oppure col metodo che 
illustro nell'esempio: 


Quoziente I 11100 = 60 
Divisore |. +41 Q100 = 20 
Esponenti I] 10 9 8 7 6 5 4 3 21 0 1 2 3 4 
Dividendo 10010110000 = 1200 
101 
1000 
10 1 
III 
101 
101 
101 
000 


a) Sottraggo le cifre del divisore da altrettante cifre (o una di più) 


del dividendo. 


b) Faccio la differenza e segno un'unità al quoziente, in corrispon- 
denza della potenza del quoziente pari alla differenza fra le massime po- 
tenze del dividendo e del divisore. Se però le cifre del dividendo fossero 
(di per sè stesse e cioè astrazion fatta dal valore delle potenze che esse 
rappresentano) minori di quelle del divisore, segno 0 invece di |, abbasso 
un'altra cifra del dividendo e sottraggo. 


c) Qualora il resto ottenuto da tale sottrazione risultasse ancora mag- 
giore del divisore, sottraggo nuovamente il divisore da questo resto e segno 
un altro | al quoziente successivamente al precedente. 

Se un qualsiasi resto fosse insufficiente per sottrarvi il divisore, anche 
quando avessi abbassato una prima cifra dal dividendo, segno al quoziente 
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«anti zeri quante sono le cifre in più della prima che ho dovuto abbassare 


dal dividendo. 


FOTENZE, RADICALI E LOGARITMI 


Le potenze e i radicali dei numeri binari si riducono al gioco degli 
esponenti. 

Per elevare un qualunque numero binario ad una potenza qualsiasi 
(positiva o negativa), basta spostare il numero (rispetto alla virgola) di 
tanti posti verso sinistra (o la virgola verso destra rispetto al numero) tanti 
ne indica la potenza a cui vogliamo elevarlo. 

Per le radici si useranno gli esponenti frazionari, per cui si ritorna al 
caso della moltiplicazione, cioè a dei semplici spostamenti rispetto alla vir- 
gola del numero binario da elevare a potenza o di cui si vuole estrarre 
una qualunque radice. | 

ll sistema binario, usando un unico tipo di cifra (zero escluso) riduce 
molti calcoli matematici ad espressioni semplicissime. 

Quanto ai logaritmi, per il sistema binario sono particolarmente adatti 
i logaritmi a base 2 (dico « due »). 

Gli esnonenti ai quali sono elevati le diverse unità del numero binario 
corrispondono per l'appunto ai logaritmi a base 2, per cui un numero bi- 
nario rappresenta, come si è visto, la somma delle potenze del 2 cui cor- 
rispondono (per posizione) le sue unità. 

Infine si noti che, non soltanto le macchine calcolatrici moderne usano 
il sistema binario, ma persino la formula fondamentale della nuova teoria 
matematica, evoluita dal Wiener ed altri, richiede l'impiego di logaritmi 
a base 2 ed è ovvio che per il sistema binario i logaritmi a base 2 sono 
naturalmente quelli più convenienti. 


F. PADALINO 


LETTERE AL DIRETTORE 


Sig. Direttore, 


nell'articolo « Riflessioni » sull’affondamento della « Bismark » pub- 
blicato dalla Rivista Marittima n. 4 dell'aprile c.a. l'Autore fa un con- 
tronto tra le relazioni che intercorrevano tra gli alti comandi navali inglesi 
e quelle che intercorrevano tra gli alti comandi navali italiani durante la 
guerra ed osserva che « si tratta di due concezioni, di due sistemi, direi di 
due mentalità completamente diverse ». 

In realtà siamo in presenza, da parte inglese, del sistema di ampio 
decentramento e da parte italiana, di quello di totale accentramento. Que- 
st'ultimo, a mio giudizio, non meriterebbe di essere elevato a sistema trat- 
tandosi soltanto del prodotto di una mentalità errata. 

Secondo me l’'accentratore è sempre un essere nel quale predomina 
una notevole dose di presunzione a cui si accoppiano sfiducia e diffidenza 
verso gli altri esseri umani. L’accentratore considera i suoi collaboratori 
incapaci di assolvere bene le mansioni ad essi affidate, quindi non ha alcuna 
fiducia nella loro opera che considera con diffidenza. Pertanto egli vuol 
sempre essere al corrente di tutto, anche dei dettagli e vuol lui disporre tutto. 


Il suo lavoro cresce ovviamente a dismisura perchè tutto deve far capo 
a lui. E’ costretto quindi ad occuparsi di una serie notevole di questioni 
decisamente secondarie e finisce con il dedicare a quelle veramente impor- 
tanti un tempo breve e, quel che è peggio, una mente distratta ed affaticata. 
I suoi collaboratori rinunciano a far agire il loro cervello — essi attendono 
sempre gli ordini del capo di cui finiscono con l'essere i passivi esecutori. 
La responsabilità di ognuno sparisce — tutto deriva dal capo e tutta la 
responsabilità è sempre e soltanto sua. 


Il decentratore viceversa, comunicate ai suoi collaboratori chiare diret- 
tive, concede ad essi appropriato raggio di autonomia entro il quale li lascia 
liberi di agire. Egli controlla saltuariamente il loro operato aumentando o 
diminuendo l'elasticità delle direttive a seconda dei casi e mantenendo in 
generale inalterato il raggio di autonomia di ognuno. Pur non rinunziando 
affatto alla sua responsabilità generica che permane inalteraia verso i suoi 
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capi, egli trasferisce parte della sua responsabilità, nei suoi confronti, ai 
suoi collaboratori. Ognuno di questi, rasserenato dall'atmosfera di fiducia 
che per tale fatto sente intorno a se, lusingato dal sentirsi « motore agente, 
cervello operante e responsabile » di questo organismo, si appassiona al 
proprio lavoro al quale egli sente di dare un apporto personale. 

Il decentratore può in tal modo dedicare la sua attenzione, notevole 
tempo e cervello riposato, a tutti i problemi da lui ritenuti importanti. Gli 
resta altresì il tempo necessario per studiare i pregi ed i difetti dei suoi 
collaboratori e rimediarvi rendendo meno flessibili o di maggior respiro le 
direttive e — in casi particolari — restringendo od allargando gli spazi 
autonomi di ognuno. 

In definitiva, si può affermare senza tema di errore, che mentre il de- 
centratore considera i suoi collaboratori uomini di cui deve sfruttare il cer- 
vello ed il lavoro, l’accentratore li considera automi di cui deve sfruttare il 
solo lavoro. 

Deriva da ciò che nel sistema decentrato i collaboratori del capo agi- 
ranno in qualsiasi momento come egli stesso agirebbe, e siccome i vari 
cervelli sono abituati a ragionare in armonia con quello « motore » l’azione 
e: svolgerà sempre come se egli stesso la dirigesse. 

Nell'altro caso invece i collaboratori attenderanno sempre gli « ordini » 
del capo ed in assenza di questi agiranno nelle direzioni più impensate 
poichè i cervelli si metteranno in moto, se possibile, non in armonia con 
quelio motore di cui essi sconoscono gli impulsi; ma secondo la reazione 
soggettiva che la situazione crea in ognuno in quell istante. 


La mentalità accentratrice, d'altro canto, non nasce per un atto impe- 
rioso della volontà di un individuo che la impone a tutta una schiera di 
altri, essa è accettata e quasi auspicata dagli altri in quanto tutti sono già 
permeati della sua necessità. 

lo ritengo che la macchina (intesa nel senso più alto e generico che può 
darsi a questa parola) abbia contribuito in maniera preminente nel creare 
questa mentalità. 

La macchina sostituisce il lavoro di uno, dieci, cento uomini. D'altro 
canto essa abitua al comando di uno solo che ne regola moto, direzione, 
sforzo, ecc. Gli uomini si sono cioè abituati a ritenere che il loro lavoro 
intelligente (perchè qualunque lavoro anche fisico presuppone un parallelo 
lavoro del cervello) potesse essere svolto dalla macchina molto più age- 
volmente evitando le due suddette forme di lavoro. 
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Si sono altresì abituati a vedere nell'uomo che comanda la macchina 
e che a mezzo delle varie leve ne regola il moto, la direzione, lo sforzo, 
tutto..., l'essere che da solo ed a suo beneplacito dispone di un così com- 
plicato organismo. 

La macchina fa tutto da sé, io non debbo più pensare; ma solo schiac- 
ciare dei pulsanti, muovere delle leve, agire quasi automaticamente. 

Schiacciando un pulsante «io » comando la macchina ed «io » la in- 
dirizzo verso lo scopo che « io voglio ». 

Ed ecco quindi una maggioranza che sempre meno pensa e sempre 
più si affida alla macchina abdicando giorno per giorno alla propria perso- 
nalità. Ed ecco altresi una minoranza intelligente che sempre più raffor- 
za la propria mentalità accentratrice, il cervello motore della macchina è 
uno, « il mio », tutto il resto sono soltanto organi necessari al moto: ma 
non « cervelli ragionanti ». 

Giorno per giorno, insensibilmente, gli uomini rinunziano a parte 
della propria personalità che essi depongono sull'altare dell’accentramento 
diventando sempre più automi e sempre meno « cervelli motori ». 


Appare quindi logico che gli organismi militari di tutto il mondo 
tendano oggi a creare organizzazioni accentrate e quindi a rafforzare la 
mentalità accentratrice. Lo slogan della guerra a pulsante del futuro in cui 
le battaglie saranno combattute solo da pochi cervelli che sprofondati 
nelle viscere della terra o comodamente istallati in razzi stratosferici se- 
guiranno su appositi schermi le vicende della lotta, scaricando nei punti 
più opportuni ogni sorta d'armi più o meno diaboliche, non può non 
rafforzare questa concezione. È se contro di essa non verrà intrapresa una 
lotta serrata e intelligente, questa concezione soffocherà l'umanità. Arri- 
veremo realmente alle nascite artificiali controllate annualmente dal 
« supremo cervello ». Ogni essere umano, non più ragionante, sarà avviato 
per la strada preordinata; ogni anno tanti operai, tanti dirigenti, tanti 
tecnici, un solo cervello pensante! E’ spaventoso! 

Quindi bando alla mentalità accentratrice. Decentriamo, intelligente- 
mente si, ma decentriamo. 

Diamo ad ogni essere la sua responsabilità; costringiamolo ad agire, 
ragionando con il suo cervello, nella direzione da noi voluta. E se sba- 
glierà, poco male; il danno che nascerà dal suo errore sarà sempre minore 
del danno che nascerà un giorno dall'aver ridotto gli uomini al rango di 
automi. 
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Perchè, sopratutto in guerra, ad onta di tutti i progressi scientifici e 
dı tutta la meccanizzazione, sarà sempre, ad un certo momento, la crea- 
tura umana a prendere il sopravvento perchè essa sola, tra tutte le 
macchine, avrà il cervello. Saranno cioè gli uomini liberi che finiranno col 
vincere e non quelli il cui cervello sarà ridotto a materia amorfa; sarà 
sempre la scintilla di divino che prevarrà sulla mortificante negazione 
dell'unico soffio di immortalità che vi è nell'uomo, lo spirito. 

Pur tenendo nel dovuto conto il progresso scientifico e lo strapotere 
dei mezzi meccanizzati, non dimentichiamo che saranno sempre, in 
ultima analisi, l’ultimo avamposto, l’ultimo anonimo marinaio del doppio 
tondo con il loro coraggio, la loro dedizione al dovere, la loro personale 
convinzione di lottare per una giusta causa, il loro ragionamento, a deci- 
dere le sorti di ogni lotta grande o piccola. Tutta la tattica del « grande 
capo » a nulla varrà, se tutti i suoi uomini non sapranno ragionare, non 
saranno permeati della sua stessa volontà e fiducia nella vittoria. E questa 
volontà e fiducia e potenza di ragionamento, non si potranno infondere 
nell’« automa »; ricordiamolo! 


Dopo ogni guerra le teorie materialistiche esaltanti l’ultimo ritrovato 
bellico clamorosamente efficiente, hanno sempre offuscato la santa teoria 
che le armi sono necessarie, indispensabili, ma a poco valgono se paralle- 
lamente non v'è lo spirito del combattente che le anima e le impiega con 
la sua intelligenza. A lungo andare però la verità si è fatta strada ed ha 
spazzato le teorie negative dello spirito. 

A me sembra che quella dell’« accentramento » sia oggi la più ma- 
terialistica e la più ingannevole delle teorie e che per le gravi conseguenze 
a cui potrà dar luogo, debba essere combattuta senza quartiere da tutti 
gli uomini, militari o no, che ancora sentono il valore ed il peso che nella 
lunga storia dell'umanità ha sempre avuto la potenza dello spirito sulla 
amorfa materia. 


Gradisca, signor Direttore, i miei più devoti saluti 


C. TAGLIAMONTE 


Sig. Direttore, 


in un articolo pubblicato nel fascicolo di febbraio della « Rivista 
Marittima », F. Guarnaschelli, richiamando l’attenzione sui principi di fnn- 
zionamento e su alcune recenti applicazioni navali della metadinamo ac- 
cenna di sfuggita a vecchi sistemi di alimentazione a tensione costante in 
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rapporto a più moderni e semplici schemi di distribuzione a corrente co- 
stante, ciò che a nostro avviso, potrebbe indurre nei lettori non specializzati 
per lo meno il desiderio di conoscere qualcosa delle annose discussioni 
riguardanti il confronto tra i due fondamentali sistemi di distribuzione. 

Di questi discussioni, tutt'altro che spente, dopo che G.M. Pestarini 
ha elaborato la sua seducente teoria su quel vasto e complesso sistema 
di macchine, variamente collegate, cui lo stesso inventore ha dato il nome di 
metadinamo (generatrici, trasformatrici, motori) intendiamo fare un breve 
cenno per dare una idea almeno sommaria delle possibi.ita di una più 
estesa applicazione di questo interessante tipo di macchine nel campo 
navale. 


Il sistema di distribuzione in serie a corrente costante è in realtà 
tanto vecchio almeno quanto il suo concorente ed ha avuto nel passato 
anche qualche importante applicazione (Thury), ma è tornato per così 
dire in onore abbastanza recentemente per la possibilità che proprio la 
metadinamo offre di trarre vantaggio dalle sue caratteristiche fondamen- 
tali. | pregi essenziali del sistema sono: 


a) ll corto circuito sulla linea che provoca gravi perturbazioni in una 
rete in derivazione difficilmente provoca avarie in una rete a corrente co- 
stante e le macchine inserite nella parte efficiente della rete continuano a 
tunzionare regolarmente. 


b) Mancano gli apparecchi di protezione delicati e costosi che sono 
invece necessari nelle reti a tensione costante. 

Di conseguenza non sono da temersi le interruzioni della linea dovute 

a scatti dei detti apparecchi, ciò che ha notevole importanza per le ap- 


plicazioni militari (urti, vibrazioni). 


c) L'inserzione di una macchina nell'anello a corrente costante ri- 
chiede solo di aprire un inseritore, mentre l'allacciamento di una macchina 
in una rete a tensione costante richiede un apparato appropriato per con- 
tenere la corrente di avviamento in limiti tollerabili. 


d) L'inversione di marcia e la regolazione delle macchine inserite 
in un anello a corrente costante è semplice e facile essendo sufficiente agire 
su correnti statoriche di entità relativamente modesta. Nelle macchine ali- 
mentate a tensione costante, occorre come per il caso precedente un ap- 


parato appropriato. 
e) In caso di anormale aumento della coppia resistente la macchina 


a corrente costante si arresta seguitando a sviluppare la coppia prestabi- 
lita senza alcun disturbo e riprende automaticamente il funzionamento nor- 
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male appena la coppia resistente diminuisce. In una rete a tensione costante 
in simile eventualita occorre staccare la macchina dalla linea e la ripresa 
del servizio richiede l'intervento del ‘personale preposto. 


f) La metadinamo può affrontare variazioni brusche di regime con 
prontezza, con punte di sovracorrenti oltremodo ridotte a minime pertur- 
bazioni nella commutazione, le quali ultime nelle dinamo ordinarie danno 
spesso luogo a sfiammate al collettore. 


Non mancano naturalmente gli argomenti contrari che qui per ragioni 
di obiettività riportiamo : 


a) L'interruzione dell'anello in serie in un punto qualunque provoca 
l'arresto di tutti gli utenti collegati. Col sistema in derivazione invece l'in- 
terruzione in un punto del circuito non compromette il funzionamento del- 
l'impianto a monte dell’interruzione. 


b) Quando si stacca un utente dalla rete a corrente costante ques‘o 
resta sotto tensione, ciò che non avviene negli utenti alimentati a tensione 
costante. 


c) In un sistema di distribuzione a tensione costante tutti i gene- 
ratori, anche di potenza diversa, possono essere attaccati in parallelo. In 
un impianto a corrente costante invece non si può fare un solo anello 
per un solo valore della corrente non essendo conveniente inserire nello 
stesso anello motori di potenza molto diversa. Un sistema a metadinamo 
presuppone dunque la esistenza di più anelli indipendenti alimentati cia- 
scuno da una generatrice e da una trasformatrice. Ne conseguono diffi- 
coltà anche per la costituzione di una riserva di potenza ver ogni anello. 


dì Minore attitudine dell'anello in serie nei riguardi della istallazione 
di utenti supplementari. 


e) Maggior costo dei cavi di alimentazione col sistema a corrente 
costante, 


f) Maggiori perdite Ohmiche nei conduttori di un sistema in serie, 
che sono percorsi sempre dalla stessa corrente anche se qualche utente 
on lavora. Nel sistema in derivazione i conduttori sono percorsi da una 
ce:rente proporzionale alla potenza degli utenti attaccati alla linea. 


g) La dinamo ordinaria è di costruzione più semplice della metadi- 
namo, la quale, oltre a richiedere dinamo ausiliarie, e speciali avvolgi- 
rienti di eccitazione, è dotata di due sistemi di spazzole il che si traduce 
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in definitiva in aumento di peso e di costo della macchina. Spazzole e 
collettori inoltre vengono proporzionati più largamente nel sistema in serie 
perchè a pari tensione di alimentazione dell'impianto, tali organi sono 
percorsi da correnti più intense. 


h) Il rendimento della metadinamo è inferiore a quello delle dinamo 
ordinarie a causa dei flussi magnetici che si compongono tra loro, della 
ridotta utilizzazione magnetica della periferia dell’indotto, del doppio si- 
stema di spazzole ecc. 


i) La macchina a tensione costante permette di variare entro limiti 
estesi la corrente di indotto oltre i valori normali quando si tratta di so- 
vraccarico di breve durata. 


Gli argomenti in pro e in contro all'applicazione delle metadinamo 
cui sopra si è accennato hanno naturalmente valore del tutto generale e 
molti di essi perdono di efficacia quando dal generale si scende alla solu- 
zione di problemi particolari per i quali la convenienza dell'uno o dell'altro 
sistema può essere nettamente definita. 

In definitiva può dirsi a scopo di generale orientamento che, salvo il 
caso in cui trattisi di alimentare macchine aventi una o più velocità fisse 
di regime, caso questo in cui anche nelle applicazioni navali si va facendo 
strada l’uso della corrente alternata e del motore asincrono a gabbia di 
scoiattolo che è il più leggiero, economico e robusto motore che esista, 
negli altri casi e specialmente quando occorra una modulazione fine della 
velocità o della coppia nei due sensi o ricorrano frequenti inversioni di 
rrarcia (argani, verricelli, elevatori ecc.) l'impiego della metadinamo potrà 
essere utilmente investigato. 

La possibilità di raggiungere risultati del tutto soddisfacenti richiede 
peraltro in questo campo non lieve sforzo applicativo e accurato studio 
di tutti gli elementi di dettaglio che sono alla base del problema. 


G. QUADRI 


BIBLIOGRAFIA 


E. Mean EARLE (con la collaborazione di vari studiosi): Maker of Modern 
Strategy. Princeton University Press, 1948, pagg. 560. 


Scopo di questo dotto volume é, come scrive E. Mead Earle, quello di 
« spiegare l'evoluzione della moderna strategia bellica, affinchè la cono- 
scenza delle migliori dottrine militari aiuti i lettori anglosassoni a capire le 
cause della guerra e i fondamentali principi che ne governano la condotta », 
contribuendo cosî a rendere coscienti gli americani del modo più saggio di 
tare uso della grande potenza militare da loro acquisita. 

Avverte l'A. che nel libro la strategia sarà intesa nel suo più ampio 
significato di « qualche cosa che deve riuscire a fondere la politica e gli 
armamenti della nazione in modo da rendere superfluo il ricorso alla guerra 
oppure d’affrontarla con le massime probabilità di vittoria »; fusione tanto 
più necessaria oggi che attività politiche, economiche e militari sono in- 
scindibili elementi del potenziale bellico. 

Macchiavelli visse, operò, meditò e scrisse nel periodo di transizione 
tra la concezione feudale della vita, in cui fare la guerra era concepito 
ccme un dovere privilegiato dei cavalieri padroni delle terre, che avevano 
il sacro dovere di difenderle avendole in possesso per diritto divino, e la 
concezione scaturita dal formarsi dei Comuni per cui la guerra diventava 
un dovere dello Stato a difesa della collettività partecipante essa stessa 
coi suoi uomini più validi alle operazioni, dopo il fallimento delle compa- 
gnie di ventura assoldate col pubblico danaro. L'invenzione delle armi da 
fuoco fu l'elemento tecnico che accelerò l'evoluzione dalla cavalleria 
aristocratica alla fanteria democratica, lasciando alla cavalleria la funzione 
di massa di manovra celere. 

Macchiavelli seppe discernere in quella sua epoca così tormentata il 
sostanziale dall’apparente, l’imperituro dal contingente e così pervenne a 
stabilire che vi era uno stretto legame tra istituzioni politico-sociali e mi- 
litari, che a un regime di popolo doveva fare rispondenza un sistema di 
reclutamento tipo coscrizione, che in guerra ogni mezzo e ogni metodo è 
giustificato dall'alto fine d'interesse nazionale perseguito, (fine che s’iden- 
tifica coll'annientamento dell'avversario) che perciò ogni sforzo per demo- 
ra.izzare il nemico e per trarlo in inganno dev'essere considerato legittimo, 
che non la manovra fine a se stessa e senza rischi (come nel periodo allora 
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agonizzante delle compagnie di ventura) ma la battaglia doveva essere 
l'atto risolutivo della guerra e che all'urto doveva mirare un capo militare, 
che il danaro — ossia la ricchezza — è utile alla vittoria purchè il popolo 
sia educato a comprendere che l’accumularla non dev'essere scopo ego- 
istico della vita ma mezzo per l'accrescimento della potenza politica e 
militare della comunità, che la disciplina dell'esercito è più importante del 
coraggio dei singoli perchè assicura la coordinazione degli atti individuali 
e conferisce il coraggio collettivo, che l'artiglieria era un nuovo mezzo di 
distruzione senza nulla togliere all'importanza dell'elemento umano alle 
cui virtù era in ultima analisi affidata la conquista della vittoria. 

In una parola Macchiavelli può ben definirsi come il primo pensatore 
militare dell’ Europa moderna, che abbia inserito lo studio della guerra 
nelle scienze sociali. 

Dal Macchiavelli l'A. ci trasporta con un balzo di un secolo in Francia, 
dove Vauban, grande ingegnere militare, ha posto le fondamenta scienti- 
fiche dell’arte della fortificazione fissa e campale, intesa non come fine a 
se stessa ma come elemento di appoggio per la manovra degli eserciti 
nell offensiva e nella difensiva: idea che sarà ripresa e sviluppata nel secolo 
XVIII dal Guibert. L’opera del Vauban ha importanza perchè rappresenta 
la prima applicazione all'arte militare di quel razionalismo scientifico che 
si andava affermando nel secolo XVII ad opera di grandi uomini come 
Tartaglia, Galileo, Newton, Descartes, ecc. 

Vauban ha pensato, progettato e operato mentre « il governo di Luigi 
XIV ingrandiva le formazioni militari e poneva le basi di una amministra- 
zione militare ordinata e controllata, rafforzando la disciplina, creando una 
più complessa gerarchia di unità tattiche e di legami tra i loro Comandi. 
trasformando i condottieri in ufficiali dello Stato e le formazioni armate in 
strumenti del governo ». 

Nel secolo XVIII questi progressi furono accelerati ed elaborati special- 
mente durante il periodo che va dal 1740 al 1815, ossia dall’ascesa al trono 
di Federico il Grande alla caduta di Napoleone: il primo, massimo perfe- 
zionatore dell'arte militare vecchio stile, sia come Capo sia come scrittore: 
il secondo, creatore di un nuovo stile, sotto molti aspetti in onore ancor oggi. 

« Sigrificative innovazioni » di quel periodo sono state la costituzione 
e l'utilizzazione di eserciti sfruttanti veramente la potenza demografica e 
la strategia. Gli eserciti di cittadini sostituirono gli eserciti professionali. 
Una strategia aggressiva mobile e combattiva successe alla lenta strategia 
dell'assedio. Entrambe le innovazioni erano state anticipate da Macchiavelli, 
ma nessuna era stata realizzata su vasta scala dopo il 1500. Insieme, dopo 
il 1792, rivoluzionarono l’arte militare, rimpiazzando le guerre « limitate » 
del Vecchio Regime con le guerre « illimitate » del periodo successivo. 
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Questo trapasso derivò dalla sostituzione dello Stato dinastico con lo Stato 
nazionale, conseguente alla Rivoluzione francese. Prima della Rivoluzione 
la guerra era stata essenzialmente un urto fra i potenti; dopo, è diventata 
sempre più chiaramente un urto fra i popoli, fino alla moderna guerra 
totale ». 


Così l'A. riassume efficacemente l'evoluzione. 


Nel secolo XIX i due grandi fondatori della moderna teoria della guerra 


scno stati Jomini (1779-1869) e Clausewitz (1780-1831). 


Il primo, svizzero di origine italiana; il secondo, tedesco: entrambi 
giunti al grado di generale durante il periodo delle guerre napoleoniche 
e quindi muniti di esperienza personalmente fatta sui campi di battaglia 
d Europa. 

Jomini ha avuto il merito precipuo di riuscire a stabilire i principii fon- 
damentali dell’arte della guerra, infrangendo i quali un Capo militare non 
può andare incontro che all’insuccesso. Per quanto, egli dice, « la guerra 
sia un grande dramma, in cui migliaia di fattori morali e fisici entrano in 
azione più o meno potentemente senza essere matematicamente valutabili... 
vi è un piccolo numero di principi fondamentali trascurando i quali s'in- 
corre in gravi pericoli ». « Senza dubbio un genio naturale può con felice 
ispirazione applicare i principi... ma una teoria lineare... fondata su poche 
massime può assistere il genio e aumentare in lui la fiducia nelle sue ispi- 
razioni ». Come è noto, egli è stato il più felice interprete di Napoleone 
nelle cui armate aveva combattuto, ed ispirandosi alla sua arte di condot- 
tiero, raffrontandola con quella di altri grandi capitani della storia, riusci 
precisamente a sceverare ciò che d’immutabile ritenne di rilevare nel modo 
di combattere. 


Non cadde però nel dogmatismo di Bülow, da lui criticato, e si tenne 
anche lontano dal Clausewitz da lui anche criticato come assertore del- 
l'impossibilità di edificare una vera scienza della guerra. 

Clausewitz, il sostenitore del principio dell'offensiva e della ricerca 
della battaglia ad ogni costo con forze soverchianti, ha considerato Napo- 
leone come il « dio della guerra » e come colui che ne ha rivelato con la 
sua azione le leggi, mentre Jomini ha presentato Napoleone come un ge- 
niale applicatore di leggi già esistenti, sebbene non ancora formulate. 

La caratteristica fondamentale del metodo di Clausewitz è stata quella 
di fondere filosofia ed esperienza, astrazione e concretezza. Jomini è stato 
più profondo nella ricerca dei principi fondamentali, Clausewitz più con- 
vincente ed esplicito nello stabilirne l'applicazione pratica fondata su una 
solida analisi storica. Per primo egli seppe mettere in risalto i legami tra 
politica e guerra, l'importanza del fattore morale per cui l'urto sanguinoso 
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« deve mirare non tanto a uccidere i soldati nemici quanto a uccidere in 
loro la volontà di combattere » la distinzione tra strategia e tattica essendo 
la prima «la teoria dello sfruttamento delle battaglie ai fini degli scopi 
di guerra » mentre la seconda sarebbe « la teoria dell'impiego delle forze 
nella battaglia ». Sostenitore del principio dell'offensiva, egli riconobbe an- 
che Ia superiorità della difensiva che permette al più debole di resistere al 
più forte; ma la difensiva non è risolutiva, « è la più forte forma di lotta 
per obiettivi negativi », mentre l'offensiva « è la più debole forma per obiet- 
tivi positivi » : chi vuol vincere deve concepire la difensiva come un atteg- 
giamento transitorio in attesa di poter passare all'offensiva. 

Mentre tra il secolo XVIII e il XIX gli studi sull'arte della guerra rice- 
vevano così vasto impulso da tanti studiosi, tra cui emersero quelli qui 
analizzati in modo speciale, altri pensatori si dedicavano agli studi econo- 
mici e sociali in seguito alla sorgente necessità di porre su basi scientifiche 
l'ordinamento degli Stati nazionali, che si stavano formando ed espandendo 
nelle loro attività produttive. Nell'era moderna non era più possibile tenere 
distinto il potere economico dal potere militare; non era più possibile per 
gli uomini di governo ignorare che la sicurezza delle nazioni, se era fondata 
sulla loro potenza militare, non lo era meno sulla potenza economica ali- 
mentatrice di quella militare e fondata sull'efficienza della struttura sociale. 

E così cinque pensatori, tre economisti e due sociologhi rivoluzionari, 
emersero per la profondità delle loro dottrine, in cui l’interdipendenza 
dei fattori economici e militari è colta negli aspetti fondamentali e prospet- 
tata cosí come essi la videro nel tempo in cui vissero e secondo l'ambiente 
nazionale del quale erano figli. 

Essi furono Adamo Smith (inglese), Alessandro Hamilton (americano). 
Federico List (tedesco), Federico Engels e Carlo Marx. 

Il concetto della strategia mirante ad accrescere la propria potenza 
indebolendo gli altri (accrescimento cioè non tanto assoluto, quanto relativo) 
si trova nello Smith in armonia con gli interessi e la prassi del suo Paese: 
quella del potere marittimo, concepito non come strumento d'espansione 
ma di preservazione, forma l'essenza del pensiero di Hamilton; la teoria del 
nazionalismo economico è sostenuta da List in una Germania, ancor non 
federata, come mezzo di una sua futura affermazione di potenza e come 
assicurazione d'indipendenza; il concetto della « nazione armata » è scatu- 
rito dal pensiero rivoluzionario degli ultimi due, inteso — secondo le parole 
di Marx — non soltanto a interpretare il mondo come avevano fatto i filosofi 
fino allora ma a mutarne la struttura. La nazione armata doveva essere il 
punto di arrivo dell organizzazione militare di un popolo convinto di soste- 
nere la causa della giustizia e della pace: doveva essere la realizzazione 
della difesa nazionale nella sua forma più completa e perfetta. 
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Intanto in Germania, per merito di Scharnhorst e di Gneisenau, si era 
ardato rapidamente costituendo un esercito prussiano che dalla disfatta di 
Jena del 1807 era arrivato alla vittoria di Lipsia del 1813 a fianco degli eser- 
citi delle altre Potenze coalizzate contro la Francia di Napoleone. Questi 
due generali, al servizio della Prussia sebbene non prussiani, il primo più 
posato e riflessivo, il secondo più dinamico e generoso, trasformarono 
l'esercito da forza atta a servire il despotismo dinastico in forza nazionale, 
ricorrendo alla coscrizione generale senza nessuna distinzione di censo o 
di classe sociale, come era praticato presso gli altri Stati europei. Pensavano 
essi che tali istituzioni militari avrebbero influito anche sulla struttura poli- 
tico-sociale della Prussia mettendola sulla via di un governo liberale; ma 
la reazione del 1815 frustrò le loro speranze. Scharnhorst, come ministro 
della guerra, fondò inoltre quello Stato Maggiore cui restò affidata l’ela- 
borazione dei piani di mobilitazione e di guerra e l'addestramento in tempo 
di pace dell'esercito; nel 1821, otto anni dopo la sua morte precoce, le 
cariche di Ministro e di Capo di Stato Maggiore furono e rimasero distinte. 

Per circa cinquant'anni la Prussia rimase fuori dalle contese continen- 
tali. finchè nel 1866 e nel 1870 raccolse sui campi di battaglia g'i allori del 
lavoro compiuto da Moltke sulle tracce di Scharnhorst e di Gneisenau. An- 
ch'egli era di famiglia non prussiana. Nel campo della strategia comprese 
e sfruttò i vantaggi di maggiore mobilità offerti dalle ferrovie, per consentire 
1 rapidi spostamenti di forze; precisò il concetto che la manovra per linee 
interne (già illustrata da Jomini) era promettente di successo soltanto nel 
caso che tra le due masse avversarie ci fosse spazio sufficiente per consen- 
tre di batterne una prima di essere attaccati alle spalle o sul fianco dal- 
l'altra; sulla base degli insegnamenti del Clausewitz intese chiaramente che 
la guerra non amfnette schemi rigidi, ma arte immaginativa fondata dall’un 
lato sulla meditazione della storia e dall'altro sull’osservazione delle circo- 
stanze del momento; in omaggio a questo concetto comprese che il tele- 
grafo era da sfruttare per manovrare a distanza grandi masse di uomini, 
dando direttive strategiche ai Comandanti sottordini, ma lasciando a cia- 
scuno libertà d'iniziativa nel campo tattico. Anzi, sulla base di una disci- 
plinata e uniforme formazione mentale degli ufficiali, stabili il principio 
che si doveva premiare l'indipendenza di giudizio, indice di forza di carat- 
tere: arrivò fino a giustificare deviazioni dai suoi piani di operazioni che 
portassero a importanti successi tattici, come avvenne nelle prime settimane 
della guerra del 1870 quando l'ardimento di alcuni generali ottenne grandi 
nsultati pur buttando all'aria tutto il suo piano operativo. Questa etica 
Moltkiana del comando rimase poi fino ai nostri giorni nella tradizione delle 
forze armate tedesche. 
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Continuatore dell’opera di Moltke, per quanto nel campo più esclusiva- 
mente militare senza troppo penetrare nei legami fra politica e milizia come 
aveva fatto Moltke, fu lo Schlieffen. 

Il suo famoso piano d'invasione della Francia con una manovra av- 
volgente avente per scopo immediato la battaglia decisiva a ponente per 
poter poi rivolgere tutte le forze contro la Russia a levante è troppo noto. 
perchè ci si deva soffermare e riassumerlo in questa recensione. Nel libro 
è ben analizzato ed è chiaramente messo in evidenza quanto deve a 
Schlieffen il pensiero militare moderno nel campo della manovra strategica 
di grandi masse di uomini, dell'organizazzione e del funzionamento del 
Comando, dello sfruttamento dei mezzi di telecomunicazione per seguire da 
un punto forzatamente lontano l'andamento delle operazioni e per far sen- 
tire a distanza la volonta coordinatrice del Capo. Mentre Moltke pensava 
che, essendo la guerra un atto di forza compiuto tra due volontà in con- 
trasto, si doveva tener conto della libera volontà dell'avversario, Schlieffen 
concepì la sua strategia come un seguito di azioni così energiche da inchio- 
dare la volontà del nemico in modo da non lasciargli libertà di decisione. 

Commise tuttavia un errore grave di « grande strategia » : credette cioè 
di rendere improbabile l'intervento inglese ed in ogni caso inefficace, con 
una folgorante vittoria nel suolo francese. Non capì la funzione del potere 
marittimo e stimò sperpero di danaro e di risorse lo sviluppo della marina 
tedesca; era invece proprio questo sviluppo che avrebbe schierato subito 
l'Inghilterra contro la Germania in caso di guerra. Egli, e più tardi i suoi 
seguaci del tempo di Hitler, fecero magnifici piani strategici ispirati alla 
battaglia di Canne ma dimenticarono « lo storico fatto che Cartagine fu 
sconfitta nonostante le vittorie di Annibale ». 

La Francia dopo la caduta di Napoleone e fino alla guerra austro-prus- 
siana del 1866, non fu coinvolta in eventi militari che stimolassero gli studi 
di arte della guerra: Jomini aveva parlato per tutti e sembrava agli ufficiali 
fiancesi che non vi fosse altro da dire. La guerra austro-prussiana rivelò 
ai capi militari francesi molte novità, cui non faceva più rispondenza l'or- 
ganizzazione dell'esercito e del Comando. In gran fretta furono promosse 
riforme e la voce di Ardant du Picq vi portò un essenziale contributo. 
Morì sul fronte di Metz al Comando di un reggimento nel 1870, a soli 39 
anni, lasciando un saggio da poco pubblicato « Le combat dans l'anti- 
quité »; nel 1880 furono riuniti in un volume intitolato « Etudes sur le 
combat » questo saggio ed altri suoi scritti in parte frammentari. 

Di questo soldato-scrittore ben poco è stato detto sinora ed è tuttora 
poco noto fuori del suo Paese: però il volume ora citato è stato tradotto 
in inglese e pubblicato a New York nel 1921 sul testo dell'ottava edizione 


trancese del 1902. 
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Ciò che influenzò il pensiero del du Picq è stata l'ardente discussione 
sorta in Francia dopo la vittoria tedesca del 1866 circa le riforme militari 
da adottare. ll Maresciallo Niel Ministro della Guerra dal 1867, si fece il 
paladino della coscrizione generale per costituire grandi riserve; du Pica 
prese posizione per un esercito professionale. , 

Allo scopo di essere confortato nelle sue meditazioni escogitò il sistema 
originale di distribuire a molti colleghi un questionario vertente su fonda- 
mentali problemi di organizzazione e d'impiego delle truppe. | risultati 
lurono così scarsi, che egli si dedicò alla « ricostruzione della realtà del 
combattimento mediante l’analisi degli autori antichi ». 

Le conclusioni cui pervenne si possono cosí riassumere: 

‘La cosa più importante è di cercare il modo migliore per eliminare 
l'influenza dell'innata debolezza umana di fronte al pericolo; i Romani 
trovarono il rimedio mediante la creazione della legione; la battaglia non 
è tanto nell’urto tra forze fisiche (uomini e armi) quanto l'urto tra due 
spiritualità e volontà collettive; vince chi ha più saldo il morale a prescin- 
dere — entro certi limiti — dalle perdite; queste, la storia lo prova, non 
sono tanto prodotte durante l'urto quanto durante l'inseguimento di chi 
ha ceduto per primo; conseguentemente basi della forza di un esercito 
sono la formazione di una salda volontà collettiva, la risoluzione o fermezza 
d'intendimento, la disciplina. Questa si ottiene, dati i tempi moderni,non 
con « l'asprezza » dei Romani antichi ma con la « coesione spirituale ». 
Perciò gli ufficiali devono essere educati ad avere piena fiducia in se stessi 
attraverso l'addestramento a osservare attentamente, a trarre le conse- 
guenze delle osservazioni, a organizzare ricordando che coesione significa 
disciplina. Così essi saranno capaci di agire in base alle situazioni del mo- 
mento interpretando con larghezza di concezione le regole tattiche, che 
non si può far a meno di dettare come guida per i meno dotati. E chiaro 
— pensava il du Picq — che questa coesione ed efficienza spirituale non 
sì può ottenere con eserciti mobilitati all'ultima ora composti in prevalenza 
di riservisti, preoccupati dei loro interessi privati; occorrono eserciti pro- 
tessionali, limitati nella quantità ma eccellenti nella qualità, comandati da 
ufficiali aventi una concezione e una prasi aristocratica della vita. 

Questa sua concezione è stata dimostrata falsa dalle prove sostenute 
in due grandi guerre mondiali dalle forze armate delle democrazie. Ma 
dalle teorie di Ardant du Picq ha tratto origine la famosa scuola francese 
dell'oflensiva ad oltranza, basata sul suo aforisma che « vince colui il quale 
è risoluto ad avanzare » Questa frase fu interpretata « nel senso che l'of- 
fensiva, dovunque sempre e comunque deve necessariamente dare la vit- 
tona. ÈE appena necessario dimostrare che questa meccanica e ristretta 
interpretazione della dottrina del du Picq è erronea. Egli realmente aveva 
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in mente che la superiorità è data della manovra, sia nell'offensiva sia 
nella difensiva. Invece di un rigido sistema predicato dal de Grandmaison 
egli raccomandò un'estrema flessibilità dei procedimenti militari ». 

La guerra del 1870 rivelò l’impreparazione militare francese, sopratutto 
nel settore del Comando. Perciò nel 1874 fu organizzato lo Stato Maggiore 
Generale secondo il modello prussiano; nel 1878 fu organizzata la Scuola 
di Guerra e i Francesi scopersero Clausewitz. Nel 1894 Foch vi entrò come 
insegnante, dopo esserne stato allievo sette anni prima. 

I due libri da lui scritti prima del 1914 rivelano chiaramente che il suo 
pensiero è stato specialmente influenzato da Clausewitz. La dottrina di Foch 
ha riposato su un concetto fondamentale da lui cosi espresso: « Il vecchio 
assioma che la guerra può essere insegnata soltanto dalla guerra stessa (cioè 
dall'esperienza quotidiana di chi la combatte) non è accettabile ». Nessuno 
studio è possibile sul campo di battaglia dove « si fa semplicemente ciò 
che si può, applicando ciò che si sa ». Perciò è necessario sapere molto e 
saperlo molto bene per fare anche poco, secondo la massima di Napoleone 
che non bisogna mai stancarsi di studiare le campagne dei grandi capitani 
da Alessandro a Federico. 

Nei suoi libri e nei suoi insegnamenti insistè sull'importanza della ma- 
novra e sulla necessità di mirare direttamente alla battaglia; sostenne che 
la concezione tedesca dell eccessiva libertà d'iniziativa lasciata dalla scuola 
tedesca ai comandanti sottordini doveva essere temperata, mettendo il 
Comandante in Capo in condizioni di poter più prontamente intervenire du- 
rante il corso degli eventi; mise bene in chiaro gli oramai famosi principi 
dell'economia delle forze, della libertà d'azione, della libera disponibilità 
delle forze e della sicurezza della manovra (ossia assicurarsi delle intenzioni 
del nemico per non essere sorpresi); comprese, sebbene non completamente, 
l'importanza del fuoco come preparazione e appoggio all’azione delle fan- 
terie e la necessità di tenerle al riparo fino al momento dell'attacco, pur 
senza intravvedere quella che fu la guerra di posizione nel primo conflitto 
mondiale; valutò, come Ardant du Picq, l'importanza dei fattori morali e 
si rivelò poi un Comandante capace d’infonderli nei dipendenti; insistè per 
l'organizzazione e l'educazione dell'esercito all'offensiva ad oltranza, e nel 
1918, appena la situaziane glielo consentì, applicò la sua teoria. Non com- 
prese tuttavia per nulla, dopo quattro anni di guerra, la funzione decisiva 
del potere marittimo nella vittoria dell’ Intesa. 

Un elevato contributo, del tutto specifico, portò la Francia all'arte 
militare e coloniale. Ne furono sommi maestri tre Marescialli di Francia: 
Bugeaud (1784-1849); Galliéni (1849-1916); Lyautey (1854-1934). 

Un grande esperto coloniale francese ha scritto che « mentre l'Impero 
britannico è stato costruito da uomini di affari allo scopo di far denaro. 
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quello francese fu edificato da ufficiali annoiati in cerca di un eccitamento ». 
E infatti l' Impero francese si è andato sviluppando senza un piano presta- 
bilito, per iniziativa di ufficiali confinati in posti isolati, annoiati della vita 
di guarnigione. Essi si rivelarono non soltanto uomini di azione, ma anche 
uomini di pensiero: i loro scritti, rapporti, memorie, articoli formano nel 
complesso una specie di trattato sull'arte di combattere in colonia. 


La guerra coloniale differisce da quella tra Potenze di eguale civiltà. 
sia perchè si svolge tra due popoli di ben diversa evoluzione civile tecnica e 
militare, sia perchè vi sono difficoltà di rifornimenti specie da parte del 
popolo da colonizzare, sia perchè scopo della lotta non è di distruggere ma 
di preparare e realizzare l'inserzione del popolo sottomesso col massimo 
grado di efficienza residua nel sistema economico della Potenza conquista- 
trice. Perciò l'ufficiale coloniale deve essere versato in una quantita di 
questioni ed essere capace di gettare le basi dell’amministrazione pubblica 
subito dopo finite le operazioni militari. I tre Marescialli citati furono uomini 
di grande cultura eclettica, buoni politici oltre che buoni soldati, e alla loro 
scuola si formarono anche dei Capi militari che, lasciate le colonie, ascesero 
a importanti cariche, nella metropoli, come Joffre, Franchet d’ Esperey, 
Gouraud, Mangin, Noguès, Catroux, Giraud e molti altri meno noti. 

Lyautey spingeva i suoi ufficiali a guadagnarsi titoli accademici, che 
egli stimava tanto importanti quanto i meriti militari; si preoccupò sempre 
di trovare per ogni incarico l’uomo più adatto e insegnò che la fede nella 
vittoria conduce alla vittoria. Egli così riassunse a Lione, parlando come 
ospite d'onore alla fiera di quella città nel 1916, il suo pensiero: « Chi è 
soltanto soldato è un cattivo soldato; chi è soltanto professore è un cattivo 
professore; chi è soltanto industriale è un cattivo industriale. L'uomo com- 
pleto, quello che sente il bisogno di compiere il proprio destino e diventare 
degno di comandare, di essere un Capo, è colui che ha una mente aperta 
a tutte le conoscenze ». Ma nell'opinione della Scuola coloniale essere uomo 
d'azione costituiva indubbiamente il titolo migliore. Lyautey aveva inciso 
nel suo sigillo il verso di Shelley: « La gioia dello spirito sta nell'azione »; 
e Galliéni diceva : « E’ nell'azione che io trovo sempre le massime soddi- 
sfazioni, la ragione di vivere ». Indubbiamente questi uomini furono tra 
ì più interessanti pensatori dei loro tempi. 

Ritornando alla Germania, un uomo che ha esercitato una notevole 
influenza, non tanto sugli ambienti militari tedeschi, quanto sugli ambienti 
civili, è stato Hans Delbriick, deputato, editore del « Preussische Jahrbii- 
cher », insegnante accademico. 


La sua opera principale « La storia dell'arte della guerra nel quadro 
della storia politica », in sette volumi di cui il primo apparve nel 1900 
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e gli ultimi tre furono stesi da suoi discepoli, costituisce il suo contributo 
al pensiero militare. Come dice il titolo, essa mise in rilievo i legami tra 
politica e milizia, tra politica e strategia. Delbrück comprese che con le- 
voluzione della civiltà e con l'affermarsi del sistema parlamentare, come 
espressione del diritto del popolo e controllare gli atti dei governanti, 
bisognava illuminare questo popolo sui problemi militari. Ciò egli fece, 
con intenti di divulgazione, dalle pagine del « Preussische Jahrbiicher » 
prima, durante e dopo la guerna mondiale. 


Fu in una parola un vero critico militare, una specie di Liddel Hart 
tedesco. 


L’espandersi dei principi democratici, così intuiti dal Delbrück in un 
paese non propriamente democratico, portò gradatamente gli uomini po- 
litici a occuparsi degli affari militari, non dal punto di vista tecnico-profes- 
sionale, ma dal punto di vista della subordinazione della strategia alla 
politica. E così emersero nelle due più grandi democrazie dell'Europa oc- 
cidenta!e Churchill, Lloyd George, Clemenceau. 


ll fenomeno fu anche la conseguenza della crescente partecipazione 
dei popoli, con le loro capacità produttive, allo sforzo bellico. La prima 
guerra mondiale mise per la prima volta-in evidenza la necessità di uni- 
ficazione dei poteri per la condotta della guerra, mettendo in pratica a 
conflitto le autorità politiche e quelle militari: le prime non del tutto pre- 
parate ai nuovi compiti, le seconde g2!ose di prerogative tradizionali. 


In Germania il merito di essere riuscito a organizzare nel 1914-18 
l'economia di guerra va a Walther Raihenau, che riuscì a convincere i 
Capi militari delle necessità inerenti a una guerra di usura, nella quale 
economia e strategia assumevano eguale importanza. 


In Inghilterra Churchill (dapprima Frimo Lord dell Ammiraglio e poi 
Ministro delle Munizioni e Lloyd George (successivamente Cancelliere 
dello Scacchiere, Ministro delle Munizioni prima di Churchill, Primo Mi- 
nistro) furono i due uomini che più meritarono della Patria. Entrambi 
ebbero visioni assai più ampie dei Capi militari, sia per la vivacità del loro 
ingegno, sia per la visione panoramica del conflitto loro concessa dalle 
cariche ricoperte. 


Alla fervida immaginazione di Churchill fu dovuta l'impresa dei Dar: 
danelli, che — a parte l'insuccesso dovuto alla inadeguatezza dei mezzi 
impiegati — rispondeva al criterio strategico giusto di colpire il nemico in 
un settore dove non era preparato a difendersi cosí bene come sui fronti 
principali stabilizzati. A lui si deve poi l'idea dei carri armati e la loro 
realizzazione. 
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Lloyd George dovette lottare da Primo Ministro contro il conservato- 
rismo dei militari, come nel caso dell'adozione dei convogli sul mare e della 
moltiplicazione delle armi automatiche nell'esercito. Attriti di ogni genere 
ebbe con i Comandanti inglesi in terra francese: ma non era abbastanza 
potente da imporsi né da revocarli. 

In Francia Clemenceau ebbe maggiore fortuna, sia perchè nel suo 
Paese era stata meglio prevista l’organizzazione militare nazionale (tanto 
che in una legge del 1913 era stato scritto: « Il Governo, che è responsabile 
dei vitali interessi del paese, è la sola autorità competente a fissare gli 
scopi politici della guerra. Se le operazioni si estendono a più fronti, spetta 
al Governo designare il principale avversario contro cui esercitare il mas- 
simo sferzo. In conseguenza esso distribuisce i mezzi di lotta e le risorse 
di ogni specie, mettendoli sotto la piena autorità dei Generali in Capo 
assegnati ai vari fronti », sia perchè la sua prepotente personalità prevalse 
agevolata dal fatto che egli assunse anche la carica di Ministro della 
Guerra. Ebbe attriti con Foch, nominato Comandante in Capo interalleato 
nella primavera 1918 dopo le disastrose conseguenze della mancanza di 
coordinamento tra gli eserciti operanti sul fronte ovest. 


E' rimasta celebre la frase di Clemenceau: « La guerre est une chose 
trop sérieuse pour qu'on la laisse diriger par les militaires ». Frase che 
nassume tutta una nuova concezione della condotta della guerra. 


Quindi la prima guerra mondiale ha lasciato come eredità principale 
la nuova concezione dello stretto legame che deve esistere tra politici e 
militari. con preminenza dei primi nel settore delle alte direttive e respon- 
sabilità generali. 


a 


Avversario di questa concezione é stato invece in Germania Luden- 
dorff, che nei suoi scritti del dopoguerra sostenne che nella guerra totale 
moderna tutti i poteri devono essere accentrati nell’autorità militare, 
lamentandosi di non aver potuto egli stesso durante la prima guerra mon- 
diale accentrarli come avrebbe voluto. Ludendorff può considerarsi come 
un burocrate militare reazionario, difensore del principio di una specie 
di dittatura tecnica per la condotta della guerra di masse, mentre dopo di 
lui Hitler è stato un dittatore politico esasperante la tensione sociale delle 
masse. 

Se in Germania Ludendorff poté far sentire l'intrusione della sua pre- 
potente ambiziosa personalità negli affari politici, ciò si dovette all’impre- 
parazione della classe politica tedesca a comprendere i grandi problemi 
internazionali, perchè — scomparso Bismark — la casta militare coi suoi 
pnvilegi agì sempre in modo da mantenere la sua indipendenza dal potere 
politico, convinta che la potenza dell'esercito avrebbe in breve tempo 
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vinta un eventuale guerra e quindi fatto passare in seconda linea i fattori 
politici, sociali ed economici connessi con la sua condotta. 

Ludendorff, in base all'esperienza fatta nel 1914-18, ha sostenuto 
l'importanza dei fattori psicologici e dei metodi di educazione e di propa- 
ganda atti a creare la coesione spirituale del popolo, che doveva ormai consi- 
derarsi come tutto combattente. In questo ha avuto perfettamente ragione. 

Invece la sua idea dell’assoluta preminenza in guerra dei Capi militari 
è morta con lui. Hitler invece, poggiando sull'idolatrica fiducia che ha 
saputo suscitare nelle masse, ha completamente dominato i suoi generali 
diventando un dittatore politico-militare. 

Lo scoppio della rivoluzione russa aprì la via a un nuovo genere di 
concetti, i quali subirono tra il 1917 e il 1941 un'evoluzione che si può rias- 
sumere nella formula: dall’aspirazione alla vittoria nel mondo del comu- 
nismo internazionale alla difesa del comunismo nazionale in Russia. 

Lenin aveva, come Engels, meditato Clausewitz e ne aveva commen- 
tato il postulato « la guerra è politica continuata con altri mezzi » così: 
« | marxisti hanno sempre considerato questo assioma come il fondamento 
teorico del vero significato di qualsiasi guerra ». Dati gli scopi rivoluzionari 
di Lenin, egli si propose di trasformare la guerra nazionale ed imperialista 
della Russia czarista in guerra civile all’interno e all’esterno. Ebbe successo 
all’interno, contribuendo con la propaganda allo sfacelo dell'esercito russo 
quale premessa per il colpo di stato bolscevico del 1917, ma falli all'esterno, 
perchè, sebbene anche le assise di Brest Litovsk fossero sfruttate per fare 
propaganda rivoluzionaria, i proletariati dei paesi capitalisti rimasero 
tranquilli. Lenin comprese allora che l'arma della parola non basta pero 
vincere una guerra: ci vuole la forza. donde la necessità di costituire un 
esercito « proletario ». 

Sotto la pressione degli eventi i bolscevichi dovettero - armare questo 
esercito. Trotsky ne fu il primo organizzatore e a lui va il maggior merito 
del successo riportato dopo oltre due anni di lotta contro gli eserciti bianchi 
di Kolciak, di Yudenic, di Denikin. 

Nella lunga polemica, se più convenisse a una società comunista una 
milizia volontaria o un esercito regolare, Trotsky sostenne questa seconda 
alternativa; sostenne che la rivoluzione marxista è una cosa e che la guerra’ 
è un'altra cosa; che perciò vi sono principi di organizzazione militare che 
vanno rispettati anche in una società comunista; che per vincere non basta 
l'entusiasmo per un'idea, ma bisogna avere mezzi tecnici e metodi di guerra 
elasticamente adattabili alle circostanze, nonchè uomini tecnicamente pre- 
parati {per cui egli non esitò a utilizzare numerosi ufficiali ex czaristi, no- 
nostante numerose critiche in seno al partito). 


BIBLIOGRAFIA 71 


—— — ee __. 


Trotsky fini, come è noto , per soccombere, ma il tempo gli dette 
ragione. L'esercito russo passò gradatamente da una prevalenza di militi 
a una prevalenza di soldati, finchè con Stalin il servizio militare fu reso 
obbligatorio per tutti i cittadini dalla costituzione del 1936, mentre fino al- 
lora era limitato ai contadini e agli operai per marcare il suo carattere 
proletario. 

Stalin comprese inoltre l’importanza dei moderni armamenti e a questo 
scopo procedette alla pianificata industrializzazione della Russia, mentre 
dava il massimo impulso alla formazione di un sentimento patriottico fon- 
dato da un lato sulla propagandata idea che la repubblica socialista fosse 
minacciata da una coalizione capitalista e dall'altro sulla tradizione del- 
l'amore per la terra russa: questo, perchè nessun popolo si batte volentieri 
se non sa perchè si batte. Volle che la preparazione culturale e professio- 
nale di tutti i soldati e particolarmente degli ufficiali fosse molto curata e 
finì per ristabilire la gerarchia ‘militare con un severo regolamento a salva- 
guardia della disciplina. Diede grande estensione ai corpi ausiliari femmi- 
nili dell'esercito. 


La dottrina di guerra bolscevica concepì la difensiva come una mano- 
vrata cessione di terreno in cui nulla fosse lasciato all'invasore, mentre alle 
sue spalle la guerriglia disturbasse la sicurezza delle sue comunicazioni: 
l'offensiva invece avrebbe dovuto assumere il carattere di guerra-lampo 
a'la fine del ciclo operativo contro il nemico logorato dalla profondità del- 
l'avanzata in territorio reso inospitale e insidioso. Per ottenere questa va- 
rieta di atteggiamenti fu sviluppato il senso d'iniziativa autonoma in tutti 
1 combattenti e i frutti si videro tra il 1941 e il 1945. 


Gli storici futuri potranno dire se Stalin è stato più russo di Pietro il 
Grande o più comunista di Lenin. Certamente dal travaglio bolscevico la 
Russia è uscita come una grande potenza militare, il cui potenziale bellico 
è formidabile per ricchezza naturale, per capacità demografica, per grado 
d'industrializzazione, per dinamismo politico. L'avvenire dirà che uso sarà 
fatto dalla Russia di tale potenziale bellico. 


Al recensore sembra che l'evoluzione del regime russo possa essere 


sintetizzato con la formula: « dal compagno Stalin al Maresciallo Stalin ». 
Il Maresciallo non rinnega il compagno, ma lo soverchia. 


In Francia dopo la prima guerra mondiale, la dottrina militare fu in- 
Huenzata da tre fattori principali reagenti fra loro in mutua vicenda di 
causa e di effetto: il fattore politico interno; il fattore psicologico nazionale; 
il fattore militare male interpretante gli insegnamenti della guerra. 


Il primo, dopo lunga lotta tra la sinistra (che propendeva per la nazione 
armata con brevissime ferme) e la destra (che voleva un esercito ben istruito 
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con ferme lunghe), portò al compromesso della costituzione di un Corpo 
di copertura alla frontiera e di una organizzazione permanente per istruire 
il contingente di leva con ferma annuale. 

Il secondo derivante dalla stanchezza del popolo francese dopo la 
strenua ed estenuante lotta del 1914-18, creò la mentalità della difensiva. 

Il terzo tradusse in formula dottrinale militare la politica e la psicologia, 
creando la linea Maginot che materializzò l’idea della difensiva sul posto. 
L'esperienza della prima guerra mondiale aveva insegnato — così ragionò 
lo Stato Maggiore francese — che la difensiva aveva avuto ragione dell’ of- 
fensiva e Verdun ne era stata la dimostrazione più convincente; ciò per 
merito della potenza del fuoco. Conseguentemente una linea potentemente 
fortificata e presidiata in permanenza avrebbe dato alla Francia la sicurezza 
di poter procedere in tutta tranquillità alla laboriosa mobilitazione delle 
riserve istruite secondo il concetto della nazione armata, di cui disponeva. 

Cosi, la linea Maginot figlia della combinazione dei tre fattori, fini per 
radicare, esaltandoli, nell'anima francese i concetti cui quei fattori s'ispira- 
vano addormentandone le ataviche virtù militari. Invano uomini come De 
Gaulle, Rougeron, Faul Reynaud, lottarono contro questa mentalità della 
difensiva ad oltranza, della copertura appoggiata alla linea Maginot, della 
rinuncia alla guerra manovrata (attuabile con mezzi meccanizzati, come 
sosteneva De Gaulle}, della lotta a buon mercato. ll risultato fu il rapido 
cedimento del 1940 contro un invasore ben altrimenti armato e attrezzato 
di quello di 25 anni prima. 

In Inghilterra avvenne esattamente l'opposto che in Francia: qui preva- 
lenza del criterio della nazione armata voluto dalle sinistre; di là della 
Manica abolizione della coscrizione temporaneamente adottata durante la 
prima guerra mondiale e ritorno al piccolo esercito professionale, essendo 
la Marina considerata l'arma di prima linea e l'Areonautica venendo per 
importanza subito dopo. 

In Inghilterra tuttavia i problemi militari non costituirono mai oggetto 
di palleggiamento nell'arena parlamentare e, se anche oltre Manica pre- 
valse la dottrina difensiva di cui si fece propagandista Liddell Hart, lo si 
dovette alla tradizionale riluttanza britannica a impegnarsi sul continente. 
affidandosi alla pressione del potere marittimo diventato ormai aeronavale 
e all'orientamento pacifista della politica britannica ispiratore della sua 
azione in seno alla Società delle Nazioni. Né valse la dichiarazione del 
1936 « essere sul Reno le frontiere della Gran Bretagna » a far mutare sensi- 
b'Imente rotta. 

Mentre, però, la Francia rimase sorda alla voce di De Gaulle che re- 
clarrava la meccanizzazione dell'esercito per rendere possibile la guerra 
rranovrata in offensiva, in Inghilterra per merito di Fuller e di Germains 
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il problema della meccanizzazione fu continuamente agitato. Liddell’ Hart 
stesso dopo il 1925 sposò l'idea, ma ne limitò l'applicazione a tre sole 
divisioni corazzate da inviare eventualmente in Francia come riserva strate- 
gica da opporre a un Corpo meccanizzato tedesco che fosse riuscito a 
superare la linea Maginot, mentre il grosso delle forze inglesi avrebbe do- 
vuto rimanere nelle isole britanniche per difenderle in caso d'invasione. 
Germains invece insisteva per un grande Corpo di spedizione di 60 divisioni, 
dotate dei più moderni mezzi di lotta, capace d'influenzare in | modo deci- 
sivo le sorti della guerra. 

Il conservatorismo degli ambienti responsabili si decise troppo tardi 
(dopo la crisi di Monaco) a seguire le nuove correnti di idee e così |’ Inghil- 
terra non potè inviare in Francia nel 1940 che una divisione corazzata, 
Dunkerque fu lo scotto pagato. 

E così, delle due democrazie occidentali ancorate alla dottrina della 
difesa, luna fu messa assai rapidamente fuori causa e l’altra dovette ripie- 
gare sulla stretta difensiva nel proprio territorio, per sua fortuna insulare. 


Le democrazie non sono mai aggressive e perciò propendono per la 
pace; quando altri paesi, non democratici, minacciano la pace, esse si illu- 
dono di poterla mantenere con mezzi politici; realizzano troppo tardi l'im- 
minenza del pericolo, ma da un iniziale rovescio sanno riaversi, perchè la 
volontà democratica — che è veramente la volontà del popolo — finisce per 
trovare la via della vittoria.. Le due ultime guerre mondiali ne sono la più 
recente riprova. 


Mentre tra le due guerre mondiali fiorivano nelle democrazie occidentali 
le teorie pacifiste, in Germania germogliava prodigiosamente la pianta della 
geopolitica, di cui fu l'autorevole fondatore Haushofer, ex ufficiale ed inse- 
gante prima nelle scuole militari e poi nell'università di Monaco di Baviera 
(sua patria) di varie discipline tutte attinenti alla storia e alla geografia. 
Nel 1924 fondò e diresse, sotto gli auspici dell’ Università di Monaco, la 
« Zeischrift fiir Geopolitik », ed entrò nell'Accademia Germanica di cui fu 
nominato Presidente nel 1934, mentre insegnava la scienza geopolitica. 


a 


La geopolitica è più che la geografia politica, già studiata fin dallo 
scorcio del secolo XIX. Questa era più che altro la scienza delle relazioni 
tra l'ambiente geografico e l'organizzazione politica della Terra; la geopo- 
litica invece si propose di analizzare la natura e i motivi di queste relazioni, 
di rilevarne l'inconsistenza e indicare quale avrebbe dovuto essere la giusta 
npartizione delle terre. 


Ne derivò la teoria dell’autosufficienza di ogni popolo, non assicurabile 
senza la conquista dello spazio vitale modificabile con l'evoluzione degli 
Stati considerati come organismi soggetti alle leggi biologiche della vita 
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(nascita, crescita o espansione, decadenza, morte): donde la logica spar- 
tizione della Terra in grandi regioni (Panamerica, Eurafrica, Panrussia, 
Estremo Oriente) ciascuna rappresentante lo spazio vitale di razze aventi 
comunanza d'interessi e affinità di spirito; la concezione dell'elasticità delle 
trontiere; la necessità di affermazione marittima del blocco continentale 
principale rappresentato dal sistema Eurafrica-Panrussia, in seno al quale la 
Germania rappresentava il cuore dell’ Eurafrica e quindi era nelle condi- 
zioni migliori per espandersi sul mare sviluppando il potere marittimo. 

E' chiaro che in queste teorie trovava alimento il militarismo tedesco 
e che perciò si andasse dritti alla guerra. L'influenza di Haushofer su 
Hitler e il nazismo è indubbia. 

Hitler cominciò la conquista dello spazio vitale tedesco con la strategia 
della guerra « senza spargimento di sangue » di cui l'ultimo gesto fu l’azione 
contro la Cecoslovacchia nel 1939. Egli avrebbe voluto (come scrisse nel 
« Mein Kampf ») realizzare l'espansione germanica con la connivenza del- 
l Inghilterra e dell’ Italia, per potere schiacciare la Francia — il nemico 
irreconciliabile della Germania — avendo i fianchi al sicuro e per affermare 
così il predominio tedesco in Europa, da lui considerata come spazio vitale 
sufficiente al popolo tedesco senza dispersione di energie in imprese colo- 
niali e senza incoraggiamento del traffico marittimo « perchè questo pro- 
spera solo in pace, e la pace non consente un'efficace politica della Germa- 
nia ». Nemici di una politica dinamica tedesca erano per ragioni diverse 
marxismo e giudaismo, e quindi dovevano essere estirpati senza pietà. 
All’espansione verso occidente avrebbe dovuto seguire quella verso levante 
nelle fertili pianure dell’ Ucraina ed oltre: il « Drang nach osten » di antica 
memoria rinvigorito con maggiori ambizioni e con più vasti obiettivi. 

Per attuare un simile programma di « grande strategia » occorreva da 
un lato creare nei paesi vicini alla Germania correnti a lei favorevoli (donde 
la politica delle quinte colonne e dei « Quisling ») e dall'altro avere forze 
armate estremamente dinamiche : meccanizzazione dell'esercito e forte avia- 
zione. E Hitler fece quello e questo. 

Ma s'ingannò sulle possibilità d'intesa con |’ Inghilterra e quando dopo 
il luglio 1940 — che segna l'apice dei successi della sua strategia di guerra, 
senza dubbio inizialmente ben concepita e attuata — si volse contro di 
essa, la Luftwaffe fu tenuta in rispetto dalla Royal Air Force e l'invasione 
oltre Manica non fu potuta attuare. Nel 1941, allora. Hitler attaccò il nemico 
di levante, per molti aspetti organizzato come la Germania nazista, e fini 
per soccombere avendo sottovalutato il valore dell'esercito russo e trovan- 
dosi addosso quello che egli stesso aveva definito come il « colosso dalla 


forza sconosciuta, dotato di un'enorme ricchezza » e cioè gli Stati Uniti. 
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La storia dirà se Hitler potrà essere considerato come un grande stra- 
tega: è certo però che nell'applicazione delle sue teorie politiche-economi- 
che-psicologiche-militari sull'arte di preparare e condurre una guerra ha 
commesso molti errori e ha imparato a sue spese ciò che altri prima di 
lui avevano appreso: che cioè è l'ultima battaglia quella che decide la 
guerra. 

Volgendo lo sguardo al mare, l'A. comincia con l'esaminare l'influenza 
che sulla teoria del potere marittimo ha esercitato il Mahan: il primo che 
abbia trattato in modo scientifico il problema, scrivendo un vero monu- 
mento di filosofia della storia. « Haushofer stesso considerò Mahan come 
un grande pensatore geopolitico, un veggente che ha messo gli Stati Uniti 
sulla via della grandezza e che ha insegnato agli uomni di Stato americani 
a pensare in termini di potenza mondiale su più grandi spazi ». 

E’ troppo nota ai lettori di questa Rivista l'opera di Mahan e l'in- 
fluenza da lui esercitata sul pensiero navale di tutti i paesi, perchè sia qui 
necessario riassumere questa parte del libro in cui son citati altri grandi 
scrittori navali. 

Riportiamo soltanto quanto concerne |’ Italia, che dopo Macchiavelli 
non era stata mai ancora citata come sede di un pensiero militare originale 
(per quanto almeno il Marselli con la sua opera « La guerra e la sua storia » 
avrebbe meritato di essere ricordato). 

Dopo aver citato il Bonamico, contemporaneo del Mahan, l'A. scrive: 
« Nel complesso, tuttavia, le opere più originali sul potere marittimo furono 
prodotte dopo la prima guerra mondiale in Francia e in Italia piuttosto che 
in Germania (l). Entrambe queste potenze erano state profondamente im- 
pressionate dalla guerra nel Canale della Manica e nell'Adriatico, nei quali 
gravi danni avevano potuto essere inflitti dall’abile impiego dei mezzi sottili 
di una Marina inferiore. Il Mediterraneo era più adatto a rapidi colpi di 
mano con speciali task-forces che alle sistematiche manovre d intere flotte. 
Nel Mediterraneo entrambe — Francia e Italia — ritenevano di poter usare 
il mare per il traffico militare e commerciale essenziale; non ritenevano 
affatto di poter conquistare il dominio dell'intero spazio mediterraneo. 
Perciò entrambe svilupparono l'aviazione basata a terra, incrociatori molto 
armati e pesanti navi da battaglia. | portaerei e i grossi idrovolanti erano 
stimati entrambi superflui, mentre in tali condizioni le corazzate dovevano 
essere inaffondabili. La flotta italiana del 1880 era l’antenata diretta di 
quella del 1930; il suo obiettivo era quello d’interferire nel dominio del 
Mediterraneo di una flotta superiore. Nella primavera del 1943 gli sforzi 


(1) L'A. cita Bernotti, Fioravanzo e di Giamberardino segnalandone le opere prin- 
cipali. 
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degli italiani per il conseguimento di pid vasti obiettivi erano falliti; ma ia 
loro flotta aveva costituito una costante minaccia al traffico inglese nel 
Mediterraneo. Con l’aiuto dell'aviazione essa aveva protetto la vulnerabile 
costa italiana da serie operazioni di sbarco. Nell’infelice situazione strate- 
gica dell'Italia, tutto ciò ha costituito un considerevole successo. La flotta 
di Mussolini non era riuscita a conquistare il dominio del mare, ma aveva 
costantemente impedita la libertà di movimento degli Inglesi. Sessant'anni 
fà gli strateghi italiani avrebbero difficilmente potuto sognare un risultato 
migliore ». 

Alla fine l'A. volge lo sguardo all'aria e gran posto è fatto al Douhet 
(oltre all’Americano Mitchell e al russo Seversky, pilota nella prima guerra 
mondiale): i postulati assoluti del Douhet non hanno trovato conferma 
nella seconda guerra mondiale. Forse perchè l'aviazione non era ancora 
abbastanza potente per riuscire arma’ decisiva; forse perchè non è stata 
del tutto impiegata come Douhet aveva indicato. L'avvenire dirà, se un 
nuovo conflitto dovesse scoppiare, quanto di attendibile c'è nelle teorie 
del generale italiano. Certamente egli ha avuto, a parere del recensore, 
un grande merito: quello di accelerare la formazione dello spirito aero- 
nautico, infondendo nella nuova Arma orgoglio professionale e fiducia 
in se stessa; ma, per contro, ha avuto il torto (se torto si può chiamare) 
di sopravalutarne le possibilità viziandone la dottrina d'impiego nel quadro 
delle operazioni. 

Questo libro, così denso di dottrina storico-critica, tanto che difficile 
e inadeguata il recensore stima questa sintesi, è di grande importanza, 
perchè costituisce una delle prove dell'interesse con cui gli Stati Uniti 
cercano di penetrare nello spirito dell’ Europa e nell'evoluzione della 
sua civiltà, dopo che gli eventi li hanno portati ad avere alte responsa- 
bilità nella politica mondiale. L’amplissima bibliografia, che va dai libri 
agli articoli di riviste e giornali di tutti i Paesi del mondo, testimonia la 
profondità dell'indagine storica compiuta dall'A. e dai suoi collaboratori 
e la serietà con cui egli ha affrontato l’arduo compito che sì era proposto. 


G. F. 


Admiral Sir W. M. JAMES: The influence of Sea Power on the history of 
the British People. Cambridge University Press, 1948, pagg. 70, 4s. 
6d., rilegato in tela. 


Questo libretto si propone di non far dimenticare agli inglesi quanto 
essi devono al potere marittimo e quanta cura devono perciò dedicare a 
mantenerlo efficiente nella sua moderna forma di potere aereo-navale. 
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L'A. riassume la storia dell’affermazione inglese nel mondo dal se- 
colo XVI ad oggi in tre capitoli: 

il primo intitolato « Il potere marittimo » contiene considerazioni di 
carattere generale e sintetizza gli avvenimenti fino alla comparsa di 
Nelson; 

il secondo è dedicato a Nelson ed è il riassunto del libro dello 
stesso autore recensito nel fascicolo dell'aprile 1949 di questa Rivista; 

il terzo espone nelle sue linee fondamentali i criteri sui s’ispirò 
l'impiego della Marina britannica nelle due ultime guerre mondiali. 

L'opportunità di questo sintetico « memento » storico risiede nel fatto 
che, secondo l'A., gli inglesi sono « un popolo di guerrieri non amanti 
della guerra » e perciò, finita vittoriosamente una contesa, si trastullano 
in ideali pacifisti e si trovano generalmente impreparati quando scoppia 
un nuovo conflitto: la sola eccezzione a questa ricorrente situazione si 
sarebbe avuta alla vigilia della prima guerra mondiale, perchè la Germania 
di Guglielmo ll aveva troppo per tempo dato l'allarme costruendo la Hoch 


See Flotte. 


Nonostante l’insufficiente preparazione iniziale l'Inghilterra è tuttavia 
sempre uscita vittoriosa dalle guerre, cui ha partecipato per assicurare 
insieme con la conservazione del dominio delle vie del mare la vita della 
nazione così legata alla possibilità delle importazioni. Perchè? 


Perchè — scrive l'A. — l'elemento « uomo », che costituisce uno degli 
elementi del potere marittimo (oltre alla marina da guerra, alle basi, al 
naviglio mercantile), ha sempre dato prova di superiorità su quello di 
tutti i paesi. 

L'uomo inglese ha capito fin dal secolo XVI, fin da quando cioè ha 
cominciato a guardare fuori dalla sua isola, che per dominare i mari e 
quindi il mondo occorrevano due cose: una flotta che considerasse come 
obiettivo principale la distruzione della flotta nemica, senza lasciarsi fuor- 
viare dalla dispersione di forze nella seducente guerra del traffico, e basi 
da cui poter meglio controllare le comunicazioni marittime. Questo nel 
campo della strategia. Quanto alla tattica, il valore del « guerriero » in- 
gese, divenuto marinaio, si trasformò in spirito aggressivo e, col tenace 
addestramento alla navigazione e all'uso delle armi, ottenne sempre il 
lauro della vittoria sul campo della battaglia decisiva, primeggiando sugli 
avversari per abilità manovriera, per capacità tecnico-militare, per genia- 
lità dei Capi nell’applicare con elasticità d'interpretazione le norme tat- 


a 


tiche. Sommo e insuperato Capo è stato Nelson. 


L'avversario più duro da abbattere è stato, per abilità nautico-bellica 
e per grandeza di Capi, l'Olanda; soltanto con la progreswwa corretta 
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applicazione dei principi della « guerra di Squadre » l'Inghilterra riusci a 
trionfare. 

Ma di fronte agli spagnuoli, francesi e tedeschi — i tre popoli con 
cui quello inglese ha dovuto principalmente lottare — la superiorità dei 
Capi e del personale si è sempre affermata compensando talvolta l'infe- 
riorità quantitativa dei mezzi. 

Nelle due ultime guerre mondiali Jellicoe e Cunningham e i loro am- 
miragli sottordini, in condizioni molto diverse l'uno dall'altro, hanno 
saputo applicare con alto senso di resonsabilità iniziativa il principio di 
tenere in soggezione il nemico. 

Jellicoe si è attenuto al concetto che soltanto la Grand Fleet poteva 
garantire la vittoria finale, e quindi la sua esistenza non doveva essere 
compromessa con le operazioni di blocco ravvicinato che. nelle esistenti 
condizioni della guerra marittima, non avrebbero dimostrato spirito aggres- 
sivo ma avventatezza: Nelson non si sarebbe comportato in modo diverso. . 

Cunningham, dopo la caduta della Francia, si trovò in una relatività 
di forze tutt'altro che vantaggiosa ed espresse il concetto che « appunto 
perchè non aveva superiorità di forze doveva attenersi al principio della 
aggressività » ogni volta che gli si presentasse l'occasione. Fu ancora una 
volta la superiorità dell'elemento umano che finì per dare il successo 
alla Gran Bretagna pur tra forti difficoltà e gravi ricshi. 

L’avvenire si presenta pieno d’incognite ed è difficile prevedere quali 
torme assumerà la guerra sul mare: ma qualunque siano i progressi della 
tecnica, la vita dell'Inghilterra dipenderà dalle comunicazioni marittime e 
alla difesa di queste essa deve sempre rivolgere ogni suo sforzo, se non 
vuole soccombere per esaurimento in pochi giorni dalla apertura delle 
ostilità. 


SEE ae 


F.H. HinsLey: Command of the Sea. (London Christophers, pr. 7/6}. 


Condensare tutta la storia navale inglese dal 1918 alla fine della 
seconda guerra mondiale in appena ottantuno paginette di piccolo formato 
costituisce senza dubbio un primato in materia che vale la pena di se- 
gnalare arche perchè, a parte la ormai tradizionale britannica mancanza 
di obiettività storica nei riguardi dell’Italia, che si intuisce più dal tono 
generale di quella diecina di pagine che sono dedicate alla guerra in 
Mediterraneo che dalla specifica descrizione dei fatti che in genere manca. 
vi è trattata con discussa abilità e con intelligente concisione, tutta la 
complessa materia riuscendo a fissare nella mente del lettore quelli che 
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hanno costituito, per la storia navale inglese, i cardini principali del pe- 
riodo storico trattato. Questi argomenti sono specificatamente: il nuovo 
aspetto che presentava per l'Inghilterra il potere marittimo alla fine della 
prima guerra mondiale dopo che il Giappone si affermava, praticamente 
incontrastato, nell Estremo Oriente e gli Stati Uniti richiedevano una 
Marina che non fosse più seconda a nessuno; le varie fasi della conferenza 
di Washington; il trattato navale di Londra del 1930; il periodo del de- 
cennio (1923-32) delle drastiche economie e la conseguente riduzione della 
Marina mentre il potere aereo si andava decisamente imponendo; l’inizio 
della ripresa, quando nel 1936 fu deciso di accordare all’Ammiragliato i 
fondi necessari per lo sviluppo delle nuove richieste costruzioni; il riarmo 
della Marina inglese. Segue quindi lo studio sintetico della seconda guerra 
mondiale compilato, secondo quanto si legge nella prefazione del libro, 
in base alle notizie ricavate da vari documenti navali tedeschi e da quelle 
fornite dai « Supplements to the London Gazette », da molti « admi- 
rable » volumetti editi dall'H.M. Stationery Office e dal Ministero delle 
« Informazioni » e, infine, dal libro « The British Navies in the Second 
Word War » dell’Ammiraglio Sir W.M. James: questo, a sua volta, riporta 
nella sua prefazione che «i fatti sui quali questa sintesi di guerra navale 
è basata si possono trovare nei White Papers, nelle publicazioni del 
Ministero delle Informazioni, nei comunicati ufficiali, nelle relazioni della 
stampa, nelle relazioni di guerra americane e in alcuni libri nei quali sono 
riportate esperienze personali. 

Così, come è appunto nella tradizione di quegli inglesi che scrivono 
attorno all'ultima guerra, per quanto riguarda il Mediterraneo tutti fanno 
testo ad eccezione naturalmente della Marina italiana; questa però, per 
tre lunghi anni, vi ha combattuto contro quella inglese contribuendo note- 
volmente a far si che il periodo della guerra possa essere definito dal- 
l'Hinsley « of great and critical importance in the history of the Royal 
Navy ». 3 


A. TRAETTA: Vento in prora. 


E’ il racconto della guerra vissuta dall'A. Capitano de! Genio Navale) 
sul Bolzano, sul Gorizia, e infine sul Freccia, fino all'affondamento di tale 
ultima unità nel porto di Genova e ai successivi tentativi di ricupero, du- 
rante i quali fu sorpreso dall’armistizio. 

L'A. è stato quindi testimone e partecipe attivissimo di tutta l’attività 
bellica del Bolzano, sul quale fu gravemente ferito durante il primo silu- 
ramento; il suo attaccamento alla nave gli fece insistentemente richiedere 
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di ritornarvi appena guarito, per dividerne fino in fondo le sorti; nuovo 
siluramento, abbandono e poi ricupero della nave nelle acque di Panaria. 
Lasciata la nave a La Spezia, data l'impossibilità di rapide riparazioni, tra- 
sbordò sul Gorizia; attacco aereo di Maddalena: nuova tragica pagina, 
nuova lotta per salvare l'unità che faticosamente riuscì a raggiungere La 
spezia. Trasbordo sul Freccia e tragedia finale. 

Non vi è dubbio che l'aver vissuto così intensamente le tragedie della 
nostra lotta sul mare, l'attaccamento alla sua nave e ai suoi uomini, il com- 
portamento valoroso e pieno di umanità in ogni circostanza, sono titoli 
sufficienti per consentire al.’ A., che ha lasciato la Marina, di scrivere questi 
suoi ricordi; giustificano anche, in parte, alcune sue amare riffessioni e 
l'invocazione finale alla pace. 

E' da dolersi, tuttavia, che dalla penna di un così bravo combattente 
sia uscito un quadro che, nell'insieme, lascia amari e insoddisfatti; l'im- 
pressione che se ne ricava è che l'A. abbia voluto della guerra illustrare, 
di proposito, solo gli aspetti più tragici ed atroci. Sarebbe stato comunque 
preferibile che si fosse astenuto da alcuni apprezzamenti e giudizi, non 
sufficientemente suffragati dalla realtà dei fatti, ed estranei alle sue co- 
gnizioni prifessionali, e che servono solo, in definitiva, a peggiorare il qua- 
dro. E ciò tanto più che il libro non ha alcun proponimento storico. Nè 
vale la generica premessa che i pensieri riportati nel libro sono quelli di 
allora, formulati cioè nel momento dell'azione, e senza una completa cono- 
scenza dei fatti; per chi legge, certe idee e certe gravi affermazioni possono 
aver ancora valore di piena attualità. 

In sintesi il libro, che pur contiene pagine belle e commoventi, può 
interessare i compagni di bordo dell’A., che vi rivivranno le tragedie vis- 
sute (forse con altro spirito), gesta e nomi di compagni rimasti o scomparsi; 
ma non può interessare chi, della guerra, deve, con serena obbiettività, 
vedere tutti gli aspetti, e trarne solo materia di studio e incitamento per la 
propria opera, e per i sacrifici che ogni guerra inevitabilmente richiede. 
indipendentemente dall'esito finale. 


RowLanD LaNGMAID : The med’ - The Royal Navy in the Mediterranean - 
(London, - The Batchworth Press, - 21 /s). 


ll Sig. Rowland Langmaid è un ex ufficiale di marina che ha prestato 
regolare servizio nella Royal Navy durante l'altra guerra: lasciato il ser- 
vizio nel 1922 si è dedicato alla pittura e alla scultura conseguendo 
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rapidamente una meritata notorietà, in patria e all'estero, specialmente per 
i suoi quadri di soggetto marinaro. i 

Per questa sua arte e per i suoi precedenti marinari egli ha, dal 1939 
fno al 1945, ricoperto l'incarico, con il grado di capitano di corvetta, di 
artista ufficiale dell Ammiragliato addetto al Comando in Capo della flotta 
del Mediterraneo. Una parte del suo lavoro, forse la migliore, egli la pre- 
senta nel libro « The Med » nel quale sono riportate, in chiara e nitida 
riproduzione fotografica, ben 57 suoi quadri originali dedicati alle più 
importanti o interessanti azioni occorse durante la guerra nel Mediterraneo 
che il Lagmaid completa poi con una descrizione tratta dal suo diario 
dell'epoca: in questa però la penna dell'A. non ci sembra sia stata cosí 
telice mezzo di riproduzione della verità come lo è stato il suo pennello. 
[rattandosi di un libro che è edito nel 1948 e presentato con la dichiara- 
zione che « will hold a permanent place among Naval histories » c'era da 
attendersi su quello che riguarda la Marina Italiana, anche da parte di 
uno scrittore inglese, un pò più di aderenza alla verità dei fatti sui quali 
ormai hanno sanzionato, in forma più seria e più documentata, le relazioni 
ufficiali delle due Marine avversarie: bastava: leggerle e sfrondare dal 
libro tutte quelle notizie che nel corso della guerra, magari giustificata- 
mente, la stampa britannica ha senza cessa pittorescamente prolificato per 
dimostrare al mondo che la Marina britannica era, da anni, alle prese con 
un avversario pauroso, timido e incapace di iniziative. 

Cosa avremo noi sfrondato da questo libro? Che l'italiano è un popolo 
di sessantacinque milioni di individui; che se dopo l'affondamento del- 
l'Espero, l’Ostro e lo Zeffiro si allontanarono dalla formazione di incro- 
ciatori e cacciatorpediniere britannici non fu perchè « preferred to retreat 
rather than make on attack » ma solo perchè erano ormai due cacciator- 
pediniere antiquati che avevano in coperta un notevole sopraccarico di 
materiale (1) che non permetteva certo di andare all'attacco; che il caccia- 
torpediniere Dainty ha affondato tre sommergibili italiani fuori Creta a 
poche centinaia di metri l'uno dall'altro tanto che l'evento ha potuto 
essere immortalato in una sola tela nella quale si vede il Dainty che ha 
di poppa tre alte colonne d'acqua; che il 21 ottobre 1940, dopo che l'Ajax 
aveva affondato due nostre siluranti nel canale di Sicilia, l Artigliere, già 
duramente colpito in precedenza, « surrendered » allo York che poi lo 
affondò; che la Marina Italiana ha di massima mostrato una singolare 
riluttanza a lasciare «la immaginaria sicurezza dei suoi porti»; che la 


(1) La squadriglia come è noto portava a Tobruk ben 120 tonn. di munizioni, 10 
pezzi anticarro e 162 serventi. (N.d.R.) 
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notte di Taranto furono danneggiate quattro navi da battaglia italiane; 
e così via. 

Dalla battaglia di Capo Matapan della quale nel libro è inserita la 
riproduzione di un quadro nel quale è ritratta la scena culminante dell’at- 
tacco balistico della squadra inglese contro il Fiume e lo Zara colpiti 
alla prima salva « (my gosh, we've hit her! By the Gunnery Drill Book 
a hit should not be obtained untill the second or third salvo, the first is 
usually only a sighting shot!) » riporta altresi condensata in cinque pa- 
ginette, « la storia » della battaglia narrata con immaginosa fantasia e con 
impagabile leggerezza che culmina nella descrizione dell'equipaggio (o 
dei resti dell'equipaggio?) del Pola che abbandonava « ubriaco » la co- 
perta della sua nave cosparsa di « fiaschi di Chianti ». 

E non è fantastico quanto riferisce sull'azione notturna dei caccia- 
torpediniere inglesi successiva all'azione delle navi da battaglia e della 
quale riportiamo la fedele traduzione integrale dal testo? 

« Si ritiene che durante la mischia la nave ammiraglia italiana Vit- 
torio Veneto abbia sparato contro le unità della propria formazione dato 
che un pesante cannoneggiamento fu udito in una direzione nella quale 
noi sapevamo che non vi era alcuna nostra unità: questo costituì un'ulte- 
riore testimonianza della disorganizzazione nemica. | 

« ll Comandante in Capo aveva ora ritirato dalla zona le navi da bat- 
taglia e la portaerei allo scopo di dare ai suoi quattro cacciatorpediniere 
libertà di azione cosa della quale essi fecero buon uso: il Greyhound e il 
Griffin diressero, alle 1100 p.m., all'inseguimento dei fuggenti cacciator- 
pediniere mentre il c.t. australiano Stuart avvisò e attaccò un incrociatore 
sconosciuto che apparentemente era arrivato per aiutare il salvataggio e 
che si trovava presso lo Zara che stava bruciando: lo Stuart attese il 
momento giusto e lanciò contro ognuno dei due bersagli tutti i siluri che 
gli restavano sparando inoltre una salva dei suoi 120 contro la nave incen- 
diata. Non avendo alcuna risposta al suo tiro lo Stuart rivolse ancora una 
volta la sua attenzione contro il primo incrociatore che fu visto fermo e 
tortemente sbandato. Improvvisamente un terzo incrociatore emerse 
dall’oscurita e, nello stesso istante, lo Sruart accostò rapidamente a sini- 
stra evitando miracolosamente la collisione con un cacciatorpediniere 
italiano che era accanitamente inseguito dall’ Havoc. Lo Stuart sparò tre 
salve contro questo cacciatorpediniere mentre stava defilando nell'oscurità 
e per poco non fu speronato dall’incrociatore che fortunatamente avendolo 
scambiato per una unità amica, passò oltre e ritornò per finire il suo pre- 
cedente avversario che fu trovato già in fiamme: dato che le poche salve 
che furono sparate non ebbero risposta, lo Stuart abbandonò questa nave 
ed accostò verso Nord-Est per raggiungere la flotta da battaglia: nel fare 
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questo esso incontrò ancora un altro incrociatore nemico che incendiò. 
Questa fu proprio (così conclude il Sig. Langmaid) una affollata ora di 
vita gloriosa » dato che stava solo ora avvicinandosi la mezzanotte ». 


« L’ Havoc aveva fermato con un ben calcolato siluro il cacciatorpe- 
diniere italiano al quale aveva dato la caccia: lo attaccò quindi con un 
pesante tiro fino a quando la sua vittima saltò in aria e affondò... Le 
luci dei proiettili illuminanti rivelarono la presenza di un grosso incrocia- 
tore fermo, ma apparentemente indenne e con la sua bandiera ancora al 
vento. Questo era il Pola... ». 


Quanti incrociatori ha mai visto in moto lo Stuart fra le 2300 e le 
2400 quando già lo Zara e il Fiume erano in fiamme da quasi un'ora? 
Dove se li è sognati? l 

Alle azioni della notte sul 21 maggio 1941 e del mattino successivo 
[Lupo e Sagittario) è dedicato alquanto spazio ma soltanto per narrare il 
brillante comportamento delle unità inglesi, che affondarono tutte le pic- 
cole unità del convoglio cariche di truppa, nonchè l'osservazione fatta 
dall'Ammiraglio inglese, comandante della formazione, all'A. che gli 
mostrò la sua tela sull'azione notturna {« non avete messo abbastanza 
tedeschi in mare; non dimenticate che ve n'erano quattromila e che molti 
andarono a fondo gridando « Heil Hitler! »): della presenza delle due 
siluranti italiane niente di niente. 


Dal secondo scontro della Sirte è descritto l'episodio, riprodotto anche 
in un quadro, dell'attacco della squadriglia Jervis contro la formazione 
italiana che fu naturalmente allontanata dopo che i caccia « succeded in 
scoring a hit on Littorio and damagin one or the cruisers ». 


Abbiamo voluto dare in questa breve recensione solo un « test » della 
leggerezza con la quale questo pittore, ex ufficiale di marina, si è accinto 
a trasformarsi in storiografo: perchè in effetti proprio di leggerezza si 
tratta in quanto, cinque anni dopo la fine delle ostilità con l’Italia, quando 
sulla guerra in Mediterraneo sono ormai apparse tutte le necessarie infor- 
mazioni delle due Marine che furono avversarie e quando è oggi possibile 
chiarire gli eventuali dubbi direttamente presso gli uffici competenti, non 
è proprio da persone serie accingersi ad un compito che intende essere 
storico unicamente basandosi sui servizi stampa trasmessi dai vari corri- 
spondenti di guerra ai loro giornali. 

Non è serio tutto questo, Signor Langmaid, e per questo in « Med » 
la penna ha guastato la buona impressione che il pennello e una buona 
parte del suo lavoro poteva dare. 


S. B. 
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EDWARD ELLSBERG: No Banners, no Bugles. 


« Senza bandiere e senza fanfare »! — ll titolo fa comprendere subito 
lo spirito che ispira tutto il libro: racconti di guerra, fatti con semplicità. 
spesso con umorismo, concernenti l’attività del gruppo di salvataggio e ri- 
cuperi navali, di cui l'autore è stato a capo, senza che l’autore stesso 
monti, per questo, in cattedra, né come tecnico, né come comandante, né 
come eroe. E di questo spirito veramente e semplicemente cameratesco 
che trapela dal titolo, è permeato tutto il libro, che si legge veramente con 
diletto, sia quando parla dei difficoltosi ricuperi in cui il gruppo fu impe- 
gnato, sia quando accenna con fine umorismo ai contrasti (non vorremmo 
dire pettegolezzi) fra americani, inglesi e francesi, che anche in piena 
guerra, a sbarco del nord Africa appena avvenuto, sorgevano fra gli « Al- 
leati » ivi presenti. Ad esempio, al momento dell'occupazione di Orano, 
mentre si trovavano alcuni piroscafi ancora in fase di lento affondamento 
comandato, si poteva, con un tempestivo intervento, impedirne l’affon- 
mento totale ed evitare in tal modo il blocco deil’entrata del porto. Ma dei 
due ufficiali « alleati », l'uno, inglese, aveva la nave salvataggio, il King 
Salvor, ma non aveva palombari; l'altro, l'americano, aveva i palombari, 
ma non navi. Ragion per cui, nelle more delle discussioni per la compe- 
tenza, per l'anzianità, il comando, ed altre cose necessarie per la « coope- 
razione », le navi affondarono totalmente, rendendo poi più grave. 
difficoltoso e lungo il lavoro per aprire un varco per l’accesso del porto! 

L'autore proviene dall'Accademia Navale degli S.U. ed è ingegnere 
navale, essendosi laureato in seguito nell'Università di Colorado. Si era 
gia messo in evidenza nel campo dei ricuperi navali, quando nel 1925 fu 
destinato ai lavori di salvataggio del sommergibile S. 51; in tale occasione. 
si guadagnò l’ambita ricompensa « Distinguished Service Medal », (fu il 
primo ufficiale al quale questa decorazione fosse conferita in tempo di 
pace) e fu promosso Capitano di Fregata. 

Successivamente. pur avendo lasciato il servizio attivo nella Marina 
Militare, si dedicò volontariamente al salvataggio di un altro sommergibile 
affondato, l'S. 4. 

Durante l’ultima guerra, col grado di Capitano di Vascello, fu prima 
destinato ai lavori di ricupero delle navi affondate a Massaua, e poi, dopo 
lo sbarco anglo-americano nell'Africa del nord, nel 1942, fu nominato Capo 
del Servizio Ricuperi navali di tutte le forze alleate per il nord Africa alle 
dirette dipendenze del Generale Eisenhower. Compito della massima im- 
portanza quando si pensi che, perchè il successo arridesse a questo, che 
fy il primo grande sbarco. occorreva assolutamente che i porti fossero al 
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più presto aperti per poter provvedere al rifornimento delle forze sbarcate 
e consentire il loro sostentamento e la loro avanzata combattendo. Ebbe 
analogo incarico dopo lo sbarco in Normandia. 

ll Comandante Ellsberg, con questo libro, che tratta appunto dei suoi 
lavori in nord Africa, non è alle sue prime armi di scrittore : ha pubblicato 
altri tredici libri di avventure marinare tra cui: « Capitan Paul », « S. 54 ». 
« On the Bottom », « Hell on lce », « Men under the sea », che gli hanno 
valso larga notorietà nell'ambiente letterario della sua nazione. 

Questo suo ultimo libro racconta, più che la storia, la cronaca, del pic- 
colo gruppo di uomini che, ai suoi ordini, si dedicò a questi rischiosi e 
pericolosi lavori, dalle acque del Mar Rosso, in un clima infuocato e sf. 
brante, alle nebbie e alle acque fredde del mare del Nord. 

A Massaua, l'autore era a capo di un piccolo manipolo di palombari. 
una dozzina circa, tutti assai bravi e pratici di ricuperi; ma specialmente 
cinque erano dei « fuori classe » in tal genere di lavori. Aveva anche a 
disposizione tre piccole navi, dei rimorchiatori attrezzati particolarmente 
per i salvataggi. 

Quando ricevette l'ordine di trasferirsi ad Orano, l'Ellsberg partì su- 
bito in aereo, ed avviò le sue tre piccole navi nel Nord Africa, via Capo 
di Buona Speranza, non ritenendo troppo sicuro il loro transito nel Medi- 
terraneo, via Suez. E questo, dice l’autore, perchè in quel periodo « gli 
inglesi ebbero a subire delle terribili perdite da parte degli attacchi ne- 
mici che partivano dalla Sicilia », e di conseguenza era da prevedere che 
delle navi così lente come le sue tre navi-salvataggio, non avrebbero mai 
potuto giungere salve ad Orano. Su questo argomento, anzi ebbe a discu- 
tere con gli inglesi, i quali, pressati dall'urgenza, avrebbero voluto che le 
navi stesse fossero passate per Suez. | 

Per via aerea, fece trasferire ad Orano i migliori dei suoi palombari. 
insieme con una pompa portabile da palombaro, della portata di 2 metri 
cubi al minuto. 

Ad Orano, la situazione del porto era piuttosto tragica, pari all'incirca. 
a quella che noi abbiamo purtroppo avuto la sventura di vedere negli anni 
successivi in tutti i nostri porti delle nostre isole e della penisola : 29 navi 
affondate nel porto, di cui 27 francesi (fra cui i sommergibili Céres, Pallas 
e Danaé e tre bacini galleggianti) e due inglesi. 

Un gruppo di 6 navi bloccava l'entrata del porto. 

Tutte queste navi erano state affondate prima della resa della città. 

La situazione della marina inglese nel campo dei recuperi navali, 
dice l'autore, era piuttosto grave. 

Gli inglesi (sono apprezzamenti dell'autore) erano esauriti: due anni di 
guerra-lampo erano costati enormi sacrifici, per tenere aperti i porti della 
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madre patria dalle mine magnetiche. E al momento dello sbarco in Africa 
non avevano praticamente nu.la di disponibile per i lavori di ricupero e sal- 
vataggio. Ed ecco la ragione della urgentissima richiesta del gruppo e dei 
mezzi del Comandante Ellsberg. 

Se l'autore, nei riguardi degli inglesi, non nasconde questa loro insufh- 
cienza, quando parla dei francesi, pur sotto una apparente cordialità, di- 
venta addirittura ironico per non dire sarcastico, come quando racconta 
che la prima cosa chiestagli dalle autorità francesi, appena giunto ad Orano. 
tu di destinare il suo gruppo al ricupero dei tre sommergibili francesi, per 
i quali, soggiunge l'autore, sarebbero poi occorsi mesi e mesi per rimetterli 
in efficienza, quando invece urgeva disperatamente effettuare lo sblocco del 
porto per consentire la vita delle truppe sbarcate! Al suo deciso rifiuto. 
i francesi comunicarono che i loro palombari sarebbero allora stati destinati 
al ricupero della corazzata Bretagne, vecchio scafo affondato a Mers-El-Kebir. 


E qui l'autore, mentre prende garbatamente in giro i francesi per que- 
sto piccolo puntiglio, adoperando una lunga serie di aggettivi per definire 
questa nave, aggettivi che sembrano altrettanti colpi di piccone demolitore 
(« This Thirty - Year - Old - Pre - World - War I - French Battleship ») 
aggiungendo che il suo ricupero poteva esser rimandato a dopo la guerra. 
in modo da poter essere poi utilizzata nella prossima guerra, accenna alla 
tragica storia dell affondamento, di questa unità. 


L'ironia è meno fine quando l'autore racconta il doppio brutto scherzo 
che gli fecero le autorità francesi durante il ricupero del piroscafo Spahi, il 
quale, affondato all'imboccatura del porto, costituiva il maggiore ostacolo 
alla liberazione dell'accesso del porto stesso. Lo Spahi giaceva inclinato di 
0° e siccome dalla visita subacquea non risultavano danni alla carena, in 
quanto era stato autoaffondato, venne deciso di ricuperarlo per mezzo di 


aria compressa insufflata nelle sue stive. 


Accanto allo Spahi, giaceva, pure affondato, un altro piroscafo, il 
« Pigeon » e poi ancora altri scafi. Fra lo Spahi e il Pigeon, esisteva un 
passaggio libero di circa 10 m., che poteva arrivare fino a 20 metri, per pro- 
tondità limitate a 6 metri sulla parte prodiera svasata dello Spahi. Questa 
larghezza libera era insufficiente per il sicuro passaggio dei Liberty i quali. 
pescando mediamente metri 9,50, a pieno carico, dovevano invece dar 
tondo fuori del porto, alleggerirsi, scaricando su chiatte circa 1/3 del carico, 
per poi farsi rimorchiare dentro il porto per scaricare il rimanente: perdita 
di tempo e pericoli continui che giustificavano pienamente la decisione di 
attaccare per prima cosa e con la massima rapidità il ricupero dello Spahi. 
Senonchè, in tale frangente, ecco che le autorità francesi decidono di far 
entrare in porto un loro piroscafo, fidandosi, per farlo passare nello stretto 


BIBLIOGRAFIA 87 


varco libero, sull’abilità del loro pilota. A nulla valsero l'intervento e le 
proteste dell’ Ellsberg. Il piroscafo trancese mollò gli ormeggi e fu rimor- 
chiato verso il porto: e nel passaggio del varco, come era prevedibile, 
strisciò sul fianco affondato dello Spahi, producendogli una falla di circa 
due metri. Qundo si pensi che il ricupero dello Spahi, per essere eseguito 
rapidamente, doveva basarsi esclusivamente sulla perfetta tenuta stagna delle 
murate, non è chi non ritenga giustificati i moccoli che Ellsberg e i suoi 
uomini rifilarono agli « amici » francesi! Ma non basta : messisi bravamente 
all'opera per rimediare il danno, mediante la costruzione subacquea di 
una struttura in legno e conseguente colata di cemento a rapida presa, 
ecco nuovamente i francesi, dopo qualche giorno, che vogliono far uscire 
il loro piroscafo. 

Altro appiccico: altro impuntamento dei francesi e loro assicurazione 
sulla prudenza e abilità del pilota..... ed altro, più grave, questa volta, 
danneggiamento allo Spahi sommerso, durante il passaggio del piroscafo: 
la struttura sulla falla e la gettata di cemento distrutte, e un'ulteriore falla 
di più ampie proporzioni (6 metri) sul fianco dello Spahi. E tutto questo per 
vedere poi il piroscafo francese rimanere ormeggiato inoperoso per setti- 
mane fuori del porto! 


L'ironia dell'autore assume in questo momento, un tono rovente. 
contro il « Comandant du Port », quel « sabotatore » (cosí lo definisce) che 
aveva dato l'ordine di autoaffondamento di tutte le navi nel porto prima 
dell'arrivo degli americani, e che ora continuava in tal modo la sua sub- 
dola opera di sabotaggio. « Dagli amici mi salvi Iddio, che ai nemici ci 
penso io! » soggiunge sarcasticamente l'autore! E dice che in auel caso 
l'unica risposta da dare al francese sarebbe stata quella con un'arma. Ma 
tutta la sua giusta ira si placa e si smorza in una frase piena di humour: 
« But i Have no machine gun! » (ma io non aveva armi!). E tutto finisce 
con un mese di sospensione al pilota. 


Ripreso il lavoro di ricupero, si dovette procedere ad una nuova costru- 
none in legno, questa volta di dimensioni enormi, e fare una imponente 
gettata di cemento a rapida presa, per otturare la falla, gettata che l’autore 
giudica di 30 tonelllate . 


Il progetto di ricupero esposto dall'autore non è molto dettagliato 
tecnicamente. 


Egli decide di ritentare il rigalleggiamento dello Spahi, creando nel suo 
interno, mediante aria compressa. una spinta dovuta ai volumi costituiti 
dalla murata, dal fondo e dal ponte di coperta, fino alle mastre superiori 
dei boccaporti. Per nostra esperienza personale, sappiamo che non sempre, 
in caso di bastimenti integri, di forme comuni, la spinta costituita da questi 
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volumi riempiti d’aria, è sufficiente ad annullare il peso della nave immersa : 
massimamente quando nella nave vi è del carico. E nel caso dello Spahi, 
vi erano alcune centinaia (da cinquecento a mille) di fusti pieni di vino. Vi 
è da tener presente che l’autore non possedeva, né aveva potuto avere 
(come solitamente avviene per i ricuperi di piroscafi) i disegni della nave: 
ma non si può non notare che, almeno per quanto è riportato nel libro, 
venne iniziata l'applicazione del programma di ricupero senza un preven- 
tivo studio accurato sulle possibilità di riuscita: si manda aria e si spera 
in Dio! 

Intanto, però, preoccupandosi del peso costituito dai barili di vino 
(peso che sarebbe stato ben più grave a mano a mano che detti barili, in 
uno con lo scafo, fossero venuti fuori acqua) l'autore dà ordine che, con- 
temporaneamente alla costruzione della gettata della falla, vengano estratti 
dalle stive i barili. 


E quì vi è un episodio spassoso, quando egli racconta come, dopu 
il ricupero dei primi barili, trovò tutto il personale ubriaco per le numerose 
libagioni del vino francese in esso contenuto, il quale « dopo oltre un mese 
di sommersione, era ancora un ottimo e squisito vino »! 


Il modo un pò, chiamiamo così, garibaldino, con il quale il ricupero 
dello Spahi, venne affrontato, ebbe le sue conseguenze nel finale dell’ope- 
razione. Dopo che le prove di tenuta ad aria compressa dei vari locali ave- 
vano dato ottimo esito, venne iniziata l'operazione di rigalleggiamento. 
L'autore dette ordine di insufflare aria prima nei compartimenti prodieri: 
e la prora lentamente venne su, fino ad emergere, nella sua giacitura di 
90°. Ma l’analoga operazione di insufflazione di aria compressa nei locali 
di poppa non portò allo sperato sollevamento totale della nave, in quanto 
la poppa rimase ostinatamente a fondo. 


Venne allora ripetuta l'operazione in senso inverso: fu insufflata aria 
nella poppa, la quale docilmente venne a galla, mostrando l'elica e il 
timone; ma questa volta fu la prora a voler rimanere a fondo. Era, indub- 
biamente, insufficienza della spinta totale realizzata, di fronte al peso com- 
plessivo del piroscafo e del carico residuo. 


Ma l'autore non si perde d'animo. Da vero uomo di mare, che non si 
arrende all’insuccesso se non dopo aver tutto tentato, manda a prendere un 
pentone biga da 100 tonnellate, l’unico esistente nel porto, lo mette in tiro 
sulla prora, solleva la prora con la solita insufflazione d'aria compressa. 
€ poi, trattando il relitto come una comune porta, lo fa girare di 90° facendo 
perno sulla poppa, traendolo con la nave appoggio King Salvor, sempre in 
potere del pontone biga e dell'aria compressa. Effettuato lo spostamento, 
lo scafo venne riaffondato, lasciando libero un ampio varco di accesso al 
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porto, che potè da quel momento essere utilizzato per le operazioni in corso. 

Non si può dire, dal punto di vista dell’architettura navale, un bel ri- 
cupero: però, lo scopo ultimo fu raggiunto, e rapidamente: e questo è 
quello che conta specialmente in guerra. 

Fra gli altri scafi affondati nel porto di Orano, vi erano anche tre bacini 
galleggianti : uno da 2000 tonnellate, uno da 4000 tonnellate, ed infine uno 
da 25000 tonnellate, il più grande in tutto il Nord Africa. 

Il più piccolo era stato autoaffondato, in troppo basso fondale, ed il 
suo ricupero fu assai facile; bastò mettere in funzione le sue stesse pompe. 

Quello da 4000 tonnellate era stato autoaffondato mediante l’allaga- 
mento dei compartimenti da un sol lato, con l'evidente intenzione, piena- 
mente realizzata, di provocarne l'abbattimento su di un fianco. E su di 
esso venne poi affondato il sommergibile Danaé. 

Per il terzo, il più grande, furono anche impiegate delle cariche laterali 
per provocarne l'abbattimento, all'atto dell’affondamento : ma inutilmente, 
perchè il bacino affondò in posizione diritta. 


Le sue dimensioni erano le seguenti: 


lunghezza metri 200 
larghezza » 42,50 
altezza » 18,30 


Come si vede, un natante imponente. 

Data l’importanza che aveva questo bacino di raddobbo per la ma- 
nna anglo-americana in quel momento ed in quella zona di operazioni, fu 
deciso di tentarne senza indugio il ricupero mediante aria compressa, ap- 
profittando della sua suddivisione in 50 compartimenti stagni. 

Per tale operazione, indubbiamente assai importante, vennero utilizzati 
tutti i compressori trovati in sede, ed anche quelli che la sezione francese 
di ricupero aveva a Mers-El-Kebir per la Bretagne. 

Il ricupero fu effettuato, attraverso notevoli difficoltà e malgrado un 
primo insuccesso, sollevando prima la poppa mediante aria compressa, 
svuotando via via tutti i compartimenti che affioravano mediante pompe, 
e insufflando infine aria compressa nei compartimenti di prora per conse- 
guire il definitivo rigalleggiamento. La rapida riuscita dell'operazione costi- 
tusce indubbiamente titolo di ben meritato onore per il Comandante 
Ellsberg e per il gruppo dei suoi animosi e bravi collaboratori. 

ll libro parla poi di altre riprese compiute dall'autore su altre navi 
slurate in navigazione, e sulle quali il Comandante Ellsberg venne inviato 
per tentarne, con la sua esperienza, il salvataggio. 
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Cosi, sul Porcupine, un caccia inglese silurato mentre era in formazione 
con altri cc.tt., e che l’autore raggiunge in mare su di una m.t-b. (mas), e 
che riesce a condurre a salvamento in porto contenendone l'allagamento 
mediante l’uso di un'elettropompa con generatore diesel, di emergenza, di 
cui erano dotati i caccia inglesi, e che si è dimostrata utilissima in quella 
occasione, mentre sul caccia in affondamento non era disponibile alcuna 
forma di energia. 

In quese pagine, accenna alla leggerezza strutturale dei caccia inglesi 
che giudica fatti di lamiere sottili come fogli carta, e chiama addirittura 
Tin Cans (scatole di latta). E lamenta, inoltre, che dal personale di bordo 
non venisse curata la perfetta integrità e tenuta stagna delle paratie, ciò 
che dava luogo, in casi di allagamento di un locale, come sul Porcupine. 
a infiltrazioni negli altri locali con risultati fatalmente disperati per la 
nave colpita. E aggiunge che anche sulle navi americane si verificava la 
stessa cosa. 

Il suo intervento, invece, fu meno fortunato nel caso dello « Stratthal- 
lon », un piroscafo inglese di 25.000 tonnellate, carico di 6.000 uomini. 
silurato in navigazione davanti ad Algeri, e che successivamente affondò 
mentre lo si siava rimorchiando verso il porto. 

Nel libro vengono descritti poi altri salvataggi: 

— quello dello Scithya, piroscafo di 20.000 tonnellate, che era stato 
danneggiato nel porto di Algeri, ma ancora per metà galleggiante; 

— quello del Cameronia, piroscafo di 16.000 tonnellate, silurato da- 
vanti a Bona; 

— quello dell’ Empress of Australia, grosso piroscafo di 22.000 tonnel- 
late, ex tedesco, carico di 5.000 soldati, speronato in navigazione da una 
altra nave del convoglio, che gli produsse una falla a V su di un lato, e che 
tu rimorchiato felicemente in porto dopo aver provveduto al suo 
bilanciamento; 

— il disincaglio del Thomas Stone, una nave americana nuova, per 
trasporto di zattere da sbarco (landing craft), silurato a poppa, con elica e 
timone resi inservibili, e quindi arenatosi su spiaggia. 

Nel libro vi è, infine, qualche particolare sul modo con il quale fu 
affondata a Casablanca la moderna corazzata francese Jean Bart, nel mag- 
gio 1940. All'arrivo al largo di Casablanca della squadra alleata, fra cui 
la corazzata Massachusetts, che segnalò: « Noi veniamo come amici », fu 
risposto da terra con salve, fra cui quelle dei grossi calibri della Jean Bart 
(381 m/m), la quale, se non poteva muovere, poteva però sparare. La 
Massachusetts rispose, con i suoi 406, da distanze variabili da 10 a 14 mi- 
glia. sparando una settantina di colpi, cinque dei quali colpirono la coraz- 
zata francese, riducendola al silenzio, dopo 14 minuti dall'apertura del 
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fuoco. Le salve della corazzata americana, oltre alla Jean Bart, affondarono 
praticamente tutto quello che si trovava nel porto, la cui entrara però ri- 
mase libera. 

ll libro, in bella veste editoriale, rilegato, è edito da Dodd Mead and 
Company, New-York, 1949, consta di 370 pagine, senza illustrazioni, e 
costa 4 dollari. 


G.G. 


Général De LATTRE: Histoire de la première armée francaise « Rhin et 
Danube » Paris, librairie Plon, pagg. 671, fr. 690. 


Nell'inverno ‘43-44, un'armata francese (inizialmente denominata 
«B »), forte di 8 divisioni di fanteria e 3 corazzate, si organizza in Africa 
Settenrionale, per tenersi pronta a sbarcare nella primavera successiva sulla 
costa francese del Mediterraneo, in cooperazione con la grande offensiva 
che, partendo dalle isole britanniche, attaccherà i Tedeschi da ovest, attra- 
verso la Manica. Di essa faranno altresi parte, al momento dello sbarco, 
alcune divisioni che già combattono in Italia agli ordini del gen. Juin. 

Il comando di tale armata — costituita in gran parte di volontari, e 
che riunisce nei suoi ranghi gli elementi più eterogenei: europei e indigeni, 
veterani d'Africa e profughi metropolitani di ogni età e condizione — 
viene affidato al gen. De Lattre. Conscio della necessità di fondere spiri- 
tualmente uomini di così varia mentalità e provenienza, quest’ultimo si 
dedica con tutte le sue forze ad un'opera illuminata e fervida di afhatamento 
spirituale che, integrata da una razionale e intensa attività addestrativa, 
trasformerà in pochi mesi l’armata in un solido strumento di guerra, ben 
degno del suo alto compito, che non è soltanto di vincere delle battaglie, 
quanto di concorrere alla liberazione della patria e ripristinarne il presti- 
gio militare nel mondo. 

Essa farà le sue prime prove, nel giugno "44, nella conquista dell'isola 
d'Elba. Tale operazione, concepita e progettata dallo Stato Maggiore al- 
leato fin dall'autunno del '43 per interdire, o quanto meno ostacolare, ıl 
traffico tedesco nel canale di Piombino e lungo il litorale tirrenico, sara 
po: effettuata in una nuova situazione strategica allorchè, rotto il fronte 
tedesco di Cassino e costrette le armate di Kesserling ad abbandonare Ro- 
ma e ripiegare verso la Toscana, la conquista dellisola significherà la pos- 
sibilità di impedire ai Tedeschi eventuali azioni di disturbo contro il fianco 
sinistr» degli alleati avanzanti verso nord. 
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Nelle due giornate del 17-18 giugno, mentre la resistenza tedesca nella 
penisola si riannoda presso il lago di Bolsena, poco a sud del parallelo 
dell'Elba, l'armata « B », muovendo alla conquista dell’isola, non raggiun- 
ge. soltanto un importante obiettivo strategico, ma realizza nel contempo il 
duplice vantaggio di offrire agli alleati una prova inoppugnabile del valore 
delle armi francesi e di trarre utili ammaestramenti per la riuscita del suc- 
cessivo sbarco in Francia, data la perfetta analogia tra l'isola d'Elba e le 
coste della Provenza, sia per la configurazione del terreno, sia per la spe- 
cie e l'entità del sistema difensivo nemico. 

Ma l'ora tanto attesa dello sbarco sul territorio francese sarà inopina- 
tamente ritardata. 

Nel convegno di Teheran (novembre ’43) gli alleati si sono accordati 
circa l'apertura del « secondo fronte » mediante uno sbarco contemporaneo 
sulle coste francesi della Manica (operazione Overlord) e su quelle del 
Mediterraneo (operazione Anvil). L'importanza strategica di tale manovra 
a tenaglia appare subito evidente, ove si consideri che un'armata lanciata 
da sud nella valle del Rodano, in condizioni di congiungersi nell’est della 
Francia con un gruppo di armate ‘provenienti da ovest, costituisce una mi- 
naccia potenziale contro le retrovie del dispositivo nemico, costringendo 
l'avversario ad evacuare la parte centrale e sud-occidentale del territorio, 
ovvero a farsi accerchiare senza speranza. 

Senonchè le difficoltà, in gran parte non previste, della campagna 
d'Italia, e la conseguente lentezza dell'avanzata alleata, sommandosi alte 
crescenti esigenze logistiche del progettato sbarco attraverso la Manica, 
imporranno ad un certo punto la rinuncia alla contemporaneità dei due 
sbarchi. Essi verranno scaglionati nel tempo, in modo che lo sbarco meri- 
dionale possa a sua volta fruire in gran parte dei mezzi anfibi già impiegati 
per quello occidentale. 

L'operazione Overlord avrà inizio il 6 giugno; quella Anvil i) \5 agosto. 

Tolone, Marsiglia, Lione, Digione, Belfort: sono le prime tappe vit- 
toriose della liberazione percorse dall’armata francese in tre settimane di 
sforzi e di successi ininterrotti. Dalle coste della Provenza essa ha raggiunto 
i Vosgi, ma — quel che più conta dal punto di vista strategico — sin dal 
12 settembre, le forze di invasione sbarcate in Normandia e quelle prove- 
nierti dalla Provenza si sono ricongiunte nei pressi di Montbard e si ap- 
prestano a sboccare in unica massa sull’altipiano di Langres. 


Il 19 settembre l’armata « B» assume la denominazione ufficiale e 
definitiva di 1* armata francese. 


Seguono alcune settimane di sosta e di riordinamento, che il gen. De 
. Lattre utilizza per completare la difficile opera di amalgama iniziata sin 
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dai giorni della dura vigilia africana, e che costituisce per se stessa una 
battaglia e una vittoria: battaglia contro abitudini inveterate, partiti presi, 
intransigenze; vittoria dello spirito e della fraternità francese. 

Poi la lotta riprende. Montbéliard, Belfort, Mulhouse; la liberazione 
cell'Alsazia e la corsa al Reno, che culmina nella vittoria di Colmar del 
2 febbraio °45. 

Il 31 marzo la lè armata francese varca a viva forza il Reno; il 21 aprile 
conquista Stoccarda; il 24 aprile Ulma. La vittoria finale la troverà sul 
Danubio. « Reno e Danubio »: un mese di operazioni in territorio tedesco 
si riassume per la prima armata francese in questi due nomi, che ne co- 
stituiranno ad un tempo lo spirito inconfondibile e il blasone di nobiltà. 

Questa, a grandi linee, la cronistoria della 1* armata francese, che il 
suo comandante, gen. De Lattre, ha voluto rievocare in un volume di 
circa 700 pagine, denso di fatti e di cifre, ma redatto con stile sobrio e 
chiaro, alieno da artifici retorici come da fastidiosi tecnicismi. 

Quest'opera di alto valore documentario — alla quale l'A. ha saputo 
imprimere lo stesso slancio vitale che già caratterizzò la sua gloriosa armata 
— non rappresenta soltanto la giusta esaltazione del valore e del sacrifi- 
cio dei soldati francesi che militarono sotto le insigne di «Reno e Danubio». 
Ira costituisce altresì la testimonianza incontestabile dell'apporto militare 
citerto dalla Francia alla vittoria degli alleati in Europa. 


G. A. 


Peter DUFF: British Ships and Shipping. Pagg. Hazzap. 240, 10s 6d. 


L'interesse britannico nell'espandere il volume del traffico mondiale, 
che talvolta si vuole adombrare con questioni di autosufficienza e di equi- 
brio con i mercati stranieri, difficilmente può essere esposta meglio che 
dal presente esame delle industrie marittime britanniche. Politiche esclusi- 
viste e mercantili risalgono a vecchia data in tali industrie: gli interessi 
marittimi britannici accolsero l'abolizione del Navigation Act con preoc- 
cupazioni e timori, ma il commercio mondiale se ne giovò e s'accrebbe e 
la marina mercantile britannica dell’epoca fu tanto forte ed efficiente da man- 
nere le sue posizioni di relatività e di preminenza; così il tonnellaggio bri- 
tannico passò dai 4.420.000 di tonnellate del 1850 agli 8.450.000 del 1870. 
Nel 1914 le marine mercantili del Regno Unito e del Commonwealth anno- 
veravano 21 millioni di tonnellate su un totale mondiale di 50 milioni di 
tonnellate. | 

Sebbene l'entità mondiale complessiva della flotta della Gran Bretagna 
e del Commonwealth non sia variata considerevolmente, nel 1948 il suo 
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posto nel quadro mondiale complessivo appare piuttosto diverso; il ton- 
nellaggio mondiale ammonta infatti ad 81 milioni di tonnellate e il naviglio 
registrato negli Stati Uniti, a causa del grandioso programma di costruzione 
navali realizzato da quella nazione durante la guerra, è salito a circa 30 
milioni di tonnellate. Una proporzione del genere è piuttosto sgradita alle 
industrie navali britanniche, ma essa è ancora più imbarazzante per gli 
Stati Uniti, perchè non è possibile mantenere in esercizio una flotta di tale 
entità con profitto in un mondo nel quale la concorrenza più violenta è in 
atto. Inoltre la flotta mercantile degli Stati Uniti, non utilizzata, incontrerà 
notevoli difficoltà per sostituire le navi invecchiate; che cosa acca- 
dra allora della politica strategica americana che si propone di man- 
tenere una adeguata flotta mercantile in potenza per l'eventualità 
di una guerra? Le varie panacee adottate a tutt'oggi dalla politica 
marittima degli Stati Uniti —- riservare alla bandiera americana i traf- 
fici costieri e tra una costa e l’altra e persino con le Hawai, sussidiare 
le nuove costruzioni, garantire alla bandiera americana il 50 % dei carichi 
ECA — non hanno annullato gli effetti dei grandi svantaggi ai quali 
sottostà la flotta mercantile americana nei confronti della concorrenza. 
Mr. Duff prevede la conseguenza di un possibile aggiornamento della poli- 
tica marittima degli Stati Uniti capace di riconoscere francamente che le 
necessità americane sono di carattere strategico e non commerciale e tali 
da indurli ad abbandonare, o almeno a moderare drasticamente, l’attuale 
tendenza di utilizzare la riserva strategica di naviglio mercantile per i trat- 
fici commerciali. 

Tuttavia l'Autore non considera gli affari americani e mondiali se non 
nell’ambito nel quale interferiscono con quelli dell'armamento britannico. 

Egli fa una chiara esposizione della composizione della marina mer- 
cantile britannica e delle considerazioni tecniche ed economiche che ne 
regolano lo sviluppo, ed esprime con franchezza la sua simpatia per i punti 
di vista armatoriale. La sua esposizione merita considerazione anche per il 
linguaggio studiatamente piano con il quale vengono espresse questioni tec- 
niche o molto specializzate. 


ANDRE Vovarp: La Marine Française. Ed. De Gigord, Paris, 1948 pag- 
gina 308 

Louis NicoLas: Histoire de la Marine Frangaise. Presses Universitaires 
de France, 1949 pag. 127 


Si tratta di due opere sintetiche, come indica il numero delle pagine, 
e la differenza tra le due non è molto sensibile perchè la prima (quella 
di Vovard) è riccamente illustrata con fotografie e disegni, che in totale 
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occupano uno spazio equivalente a circa 80 pagine. Inoltre la prima de- 
dica l’ultimo capitolo, intitolato «La vie et la pensée maritimes », ad 
argomenti collaterali, come la navigazione interna, la navigazione da 
diporto, le organizzazioni sociali per la gente di mare, le decorazioni na- 
vali al valore, i Santi patroni dei marinai, le camere di commercio, il 
diritto marittimo, l’attività scientifica, letteraria e artistica nella Marina. 


Sono, entrambi, libri utili a chi voglia accrescere la propria biblioteca 
storica con pubblicazioni racchiudenti in poco volume molte notizie. ll 
primo è più ricco di episodi; il secondo è più efficace come sintesi 
storica. 


G. F. 


ASHER LEE: The Soviet Air Force (Duckworth, 3 Henrietta St. London, 
W.C.2., 1950, pagg. 257, 8s 6d.). 


La potenza aerea dell’Unione Sovietica è sempre stata un enigma ed 
anche la guerra contro la Germania ha dissipato soltanto in parte il mi- 
stero. Fra il 1941 e il 1943 la Luftwaffe con un numero inferiore di 
apparecchi dominò l'aviazione sovietica che riceveva in quell'epoca 
migliaia di velivoli britannici e americani. ll mancato urto tra l'intera 
forza della Luftwaffe e l'aviazione sovietica non permise di determinare 
: progressi effettivamente realizzati dall'Unione Sovietica in questo campo. 
Una cosa risulta però in modo evidente. La concezione sovietica del po- 
tere aereo era ristretta al campo tattico e all'appoggin aereo immediato 
e non prevedeva un’aviazione strategica indipendente. Nel dopoguerra 
poche notizie atte a gettare qualche luce sul progresso del potere aereo 
sovietico sono trapelate al di qua della cortina di ferro. 


Il libro in esame non porta varianti sostanziali alla situazione anzi- 
detta perchè contiene soltanto un elenco dei fatti accertati durante la 
guerra che si arresta, praticamente, al 1945, Per i quattro anni successivi 
molte sono le ipotesi, scarsi i dati di fatto, ed alcune informazioni alquanto 
discutibili, presentate come elementi positivi, fanno diffidare dell’attendi- 
bilità generale dell’opera. Sembra da certi particolari che l’autore non sia 
molto al corrente dei più recenti sviluppi dell'aviazione sovietica. ll turbo- 
caccia bimotore MIG-9, in servizio ai reparti da un paio danni, non è 
neppure menzionato, né si trova traccia di un più recente tipo di turbo- 
caccia con ali a freccia. Il TU-4 (copia sovietica del B-29) è erroneamente 
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denominato TU-70 (che è un apparecchio da trasporto). D'altro canto si 
da solo un breve cenno del TU-2 (TY-2}, bombardiere medio d'assalto, 
che costituisce il nerbo delle squadriglie assegnate all'appoggio tattico. 

Tuttavia il compendio dei fatti storici fino a tutto il 1945 e l’analisi 
del ruolo dell'aviazione sovietica nella seconda guerra mondiale denotano 
una certa accuratezza e possono essere molto utili al lettore. 

Il lato tecnico costituisce la parte più debole del lavoro che si chiude 
con un apprezzamento della forza dell'aviazione sovietica, che ci sembra 
esatto : 

« La sua forza risiede nella mentalità aeronautica del governo e del 
popolo... Le sue debolezze derivano da mancanza di riserve e da inespe- 
rienza nell'impiego degli aerei moderni e delle moderne appparechiature 
e in particolare del radar. Potrebbe sgretolarsi rapidamente sotto la pres- 
sione di un potere aereo modernamente inteso ed impiegato, sopratutto 
nel campo dell'attacco strategico o della difensiva strategica. 

La sua capacità d'attacco è essenzialmente tattica, in ogni accezione 
- del termine ». | 

L’aviazione sovietica sembra ancora piuttosto rudimentale, ma è già 
pronta a colpire con rapidità e forza e per Mosca questo è quello che 
conta. 


S.E. Morison: The Struggle for Guadalcanal. August 1942-February 1943, 
(Little Brown & Company, Boston 1949) 


E il V volume della storia della marina nordamericana nella seconda 
guerra mondiale, rigorosamente circoscritto nella narrazione degli avveni- 
menti alla lotta per il consolidamento dello sbarco su Guadalcanal. 

Anche questo volume attinge a studi del dopoguerra degli istituti cul- 
turali delle forze armate degli Stati Uniti, con l'aggiunta di nuove fonti 
dirette, interpretate con la scorta degli elementi raccolti nel corso di una 
inchiesta personale in luogo mentre ancora durava la guerra. 

Il raccolto degli avvenimenti è assai più minuto di quelli relativi a 
periodi precedenti ed intercalato da alcuni capitoli dedicati alle operazioni 
terrestri, che riassumono efficacemente l’amplissimo e minuzioso volume 
« Guadalcanal, The first offensive », curato da John Miller jr. per l'Ufficio 
storico dell'Esercito americano, pubblicato pressochè contemporanea- 
mente. | due volumi, integrandosi, costituiscono così un materiale di 
studio prezioso per quanto si riferisce alle operazioni che oggi si soglion 
battezzare come anfibie, ma più giustamente dovrebbero dirsi trifibie. 
Attraverso i due volumi è possibile rendersi conto dell'evoluzione dei 
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concetti operativi al riguardo e dell'enorme importanza di una effettiva 
collaborazione delle tre forze armate della quale si seguono i lenti pro- 
gressi attraverso le dure vicende che accompagnarono la conquista ameri- 
cana dell'isola. 

Con particolare risalto appaiono le crisi della collaborazione con la 
aeronautica, più che per difetti di uomini per difetto di materiali. La 
capacità di ovviarvi, sia pure gradualmente, ebbe parte non piccola nel de- 
terminare il successo americano, del quale il merito spetta all'elevato 
spirito di sacrificio dei comandanti e dei loro uomini, particolarmente di 
quelli in mare, che, col valore cancellarono gli errori (1), ed alla chiaro- 
veggenza e tenacia di quattro capi: l'ammiraglio Turner ed il generale dei 
marines Vandergrift, gli ammiragli Halsey e Kinkaid. 

I giapponesi erano, e lo ammette francamente il Morison, assai più 
avanzati degli americani nel campo tattico, specialmente per l'azione not- 
turna in mare, e seppero più prontamente piegarsi alle nuove e mutevoli 
esigenze derivate dall'uso di nuovi materiali. In tal campo, (parla sempre 
il Morison), Guadalcanal fu un libro veramente istruttivo: le conclusioni e 
raccomandazioni dei comandanti di Guadalcanal divennero la dottrina mi- 
litare alleata per tutto il resto della guerra. A grave prezzo, non lo si può 
dimenticare. ll Morison dà le cifre finali principali pel materiale navale 
perduto: 126.240 tonn. di naviglio da guerra degli Alleati contro 134.939 dei 
Giapponesi, così divise: due n.b. ed una p.a. aus. per 72.500 t. giapponesi 
contro due p.a. alleate per 34.500; otto incr. alleati per 68.925 tonn. 
contro quattro giapponesi per 32.100 tonn.; quattordici cc.tt. alleati per 
22.815 t. contro undici giapponesi per 20.930 t. e nessun sommergibile alleato 
contro sei smgg. giapponesi per ll.309 tonn. 

Dalle perdite di uomini il nostro autore riferisce le nemiche in terra: 
15.800 uomini, di cui soli 1000 prigionieri, su 36.000 che vi combatterono. 
Aggiunge che le perdite americane, né in terra e in mare, non sono 
ancora ufficialmente note in modo preciso. Incerte, ma rilevantissime le 
perdite di uomini e materiale d'aviazione da entrambe le parti, mal sepa- 
rabili perchè i due contendenti non ancora avevano differenziato l'aero- 
nautica dalle due altre forze armate. Degli inglesi, che pure ebbero a Guadal- 
canal perdite navali non piccole, poco o nulla si parla nel volume; gli accenni 
all’alleato si limitano a ricordare le unità perdute ed a poche righe circa il 
concorso alle operazioni delle forze neozelandesi. Se si pensi alle condizioni 
del teatro di guerra, che le gravi perdite di navi da guerra avvennero in buona 
parte di nottetempo, in combattimento ed a mare largo, è facile intendere 


(1) Non per nulla fu dato all'ancoraggio di Guadalcanal il nomignolo e poi il 
nome di Ironbottom Sound. l'ancoraggio dal fondo di ferro. 
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come le perdite di uomini in mare dovessero essere grandi per le due 
marine. Qualche cifra parziale è sparsa nel testo e merita di essere medi- 
tata. Indubbiamente l'eccellente organizzazione del servizio di sicurezza 
a bordo, (lodata apertamente per la propria marina, facilmente arguibile 
anche se sottotaciuta, per l'avversaria), ridusse queste perdite in misura 
anch'essa degna di rilievo particolare. 

Delle grandi battaglie navali che si svolsero nel periodo esaminato, 
il Morison dà molti, interessanti ed istruttivi particolari che è impossibile 
riportare anche parzialmente in una recensione. Di tutte fornisce grafici 
riassuntivi, non sempre conformi a quelli del volume « Campaigns of the 
Pacific War » che ha finora costituito la principale fonte. Un raffronto 
delle descrizioni del Morison, che per molte ragioni possono essere rite- 
nute quasi definitive od una analisi di qualche battaglia su cui le versioni 
corse finora sono più controverse devono essere omessi qui per le stesse 
ragioni di ‘proporzioni. 

Mi limito pertanto ad osservare che il volume, rigorosamente circo- 
scritto a Guadalcanal, non dà notizia delle parallele operazioni nella 
Nuova Guinea, che pure influivano sensibilmente sulla disponibilità di 
aviazione, e che quanto riguarda l'estensione delle operazioni aereo-navali 
alle altre isole dell'arcipelago delle Salomone nell'ultimo periodo del 
contrasto su Guadalcanal è anch'esso accennato soltanto in quanto stret- 
tamente indispensabile ad intendere il carattere assunto da quest ultimo. 


Dal volume scaturiscono poi naturalmente alcune osservazioni comuni 
alle varie battaglie ed altre relative all'impiego delle armi che, meglio 
di un riassunto sommario del volume, valgono a chiarirne il pregio 
grandissimo. 

Primo rilievo da fare sembra a me quello che le forze navali americane 
non furono mai sorprese alla fonda e che spesso le offensive aeree giap- 
ponesi furon conosciute in anticipo più che per merito dei nuovi radar, 
mercè un efficiente servizio di informazioni, basato essenzialmente su due 
elementi: l’intercettazione dei radiogrammi ed un servizio di scoperta 
con stazioni clandestine in territorio nemico, integrati nel campo strategico, 
ma senza gran rendimento, dalla esplorazione con sommergibili che ap- 
pare meglio manovrata da parte giapponese. Gli studiosi di questioni par- 
ticolarmente attinenti ai smgg. troveranno nel volume, a proposito dell'im- 
piego di questi, anche altri elementi utili a confrontare la dottrina tedesca. 
che riservando agli alti comandi le direttive strategiche di impiego dei smgg. 
permise una notevole indipendenza tattica dei singoli gruppi, fondendo il 
criferio americano di comando esclusivamente strategico con quello giap- 


ponese prevalentemente tattico-operativo. 
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Le deficienze tattiche americane (nel campo navale ben inteso) sono 
da attribuire in non piccola parte al carattere raccogliticcio delle forze na- 
vali a volta a volta impiegate ed alle deficienze di una adatta e sufficien- 
te regolamentazione delle trasmissioni di ordini e di informazioni in 
combattimento. Gli insuccessi tattici americani, veramente notevoli nelle 
battaglie notturne, appaiono dovuti in parte a ciò, ed in parte alla accre- 
sciuta necessità di trasmissioni per sfruttare la scoperta del radar, incerta 
e per il tipo degli apparecchi e per le condizioni locali, essendosi parte 
delle battaglie svolta in immediata vicinanza di coste e la maggior parte in 
condizioni prossime a quelle di mischia serrata. E’ naturalmente da avver- 
tire che l'intervento del nuovo strumento agiva non soltanto come mezzo 
sine qua non per l’azione notturna a distanza, ma anche nel senso di pro- 
vocare incontri che sarebbero altrimenti mancati, e che l'utilità del radar 
deve esser apprezzata in associazione e in coordinazione con quella dei 
tuochi illuminanti gettati dagli aerei. 


La storia della conquista americana di Guadalcanal è poi un’altra con- 
terma delle necessità della nave p.a. per operare in mare, così nella difesa 
come nell'offesa, anche nella vicinanza immediata di campi di aviazione 
a terra. Per contro la tattica di impiego delle p.a. appare in questo tempo 
ancora in piena evouzione: indispensabile ed efficacissimo ausilio, esse 
assorbono forze notevoli per la necessaria protezione dall’offesa navale 
sopracquea e più dalla subacquea e creano nuovi vincoli all'azione delle 
navi di superficie, nel tempo e nello spazio, per quanto riguarda l’impiego 
delle forze di sostegno a distanza a reparti direttamente operanti o a volta 
a volta impegnate per l'inevitabile /intrecciarsi dell’azione propria con 
quella nemica. 


Ancora una volta merita di essere accennata la franchezza con la quale 
spesso il Morison parla degli errori americani. Nel farlo il Morison segue 
del resto quell'alto criterio morale discriminativo che indusse gli Stati Uniti 
a non far troppo ricadere sui singoli comandanti le conseguenze degli errori 
commessi ed a promuovere l'ammiraglio Halsey all'indomani di quella 
battaglia di Guadalcanal che indubbiamente non fu un successo tattico, 
ma che l'ammiraglio aveva osato affrontare con chiaro intuito strategico, 
come quella che sicuramente sarebbe valsa a cambiare l'andamento della 
campagna purchè strenuamente combattuta, come fu in realtà nei giorni 


dal 13 al 15 novembre 1942. 


Quanto al modo di evitare troppi errori (vince chi ne commette di 
meno) il lettore troverà molto da imparare meditando sui particolari delle 
mischie di cc.tt. fra loro e con unità di altro tipo, tanto più che volentieri 
il Morison indugia sugli episodi in quanto più strani ed irreali gli appaiono 
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nel suo crescente accostamento alla tecnica ed alla pratica navale. Per cu- 
riosità accennerò che il comandante di una unità americana inseguf in 
piena battaglia un'ombra della sua nave dovuta forse a miraggio, non altri- 
menti che il comandante di torpediniera di una delle prime e migliori novelle 


navali del nostro Milanesi. 


Un'altra considerazione ancora mi pare suggerisca il volume. Nessuna 
marina era giunta prima della guerra ad una regolamentazione tattica che 
potesse dirsi, nonchè completa, soddisfacente, a cagione sopratutto del- 
l'incertezza sulle forme future di combattimento. Questa incertezza è oggi 
ancora maggiore che non pel passato, ma appunto per ciò un'estesa rego- 
lamentazione sì impone in misura ancora maggiore. Tanto più varie infatti 
saranno le possibilità, tanto più necessario sarà che ognuno sappia come 
comportarsi nelle circostanze elementari, tanto più necessario lo scambio 
di informazioni e tanto più necessario trasmettere ordini. E altamente 
significativo che, anche cessata l'urgenza di Guadalcanal, attraverso tutta 
la guerra, gli americani non abbiano rinunciato ad un continuo rimaneggia- 
mento delle loro forze navali e dei singoli reparti (Task forces - groups): 
non soltanto per le imponenti necessità di rifornimento in un teatro come 
il Pacifico o di lavori, ma anche occasionalmente per singole operazioni 
e nel corso di una stessa operazione. La necessità di uniformare al massimo 
la preparazione dei singoli reparti e di una stretta regolamentazione sem- 


brano dunque imporsi. 


E quanto più il materiale si complica, tanto più preparati dovranno es- 
sere gli ufficiali tecnicamente. Colla regolamentazione dovrà dunque rive- 
dersi anche tutta la questione della specializzazione del personale. Indub- 
biamente analoghe sono le esigenze nel campo aeronautico, ed, in misura 
minore nel campo delle forze terrestri. Ma tutto ciò significa che le marine 
dovranno nel coordinamento con le altre forze armate accettare, con con- 
seguenze favorevoli al fine stesso, quella più netta distinzione nella riparti- 
zione fondamentale della loro attività nelle tre branche amministrative 
— largamente intesa — tecnica ed operativa, che da tempo caratterizza 
gli ordinamenti degli eserciti e che le forze armate ricostituite come alle 
origini in un unico complesso è imposta ora non più soltanto dalla mole 
dei mezzi, ma anche dalle necessità tecniche ed operative. 

Chiudo così queste considerazioni sul volume, che, ripeto, mal si pre- 
sta ad esser anche sommariamente riassunto, con qualcosa di più che una 
raccomandazione di leggerlo e di meditarlo, dichiarandone cioè indispen- 


sabile la conoscenza approfondita, anche se esso riguarda un conflitto ed 
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un mare tanto diversi dai nostri ed il passato e per giunta la prima fase 
di un conflitto in un'era di continue e rapide trasformazioni dei mezzi 
e dei criteri d'impiego di essi. 


S. SALZA 


Tueopore Roscoe: U.S. Submarine operations in World-war II (United 
States Naval Institute, Annapolis, Md.), Edizione gennaio 1950. 


Quest opera è stata scritta per il Bureau of Naval Personnel usufruendo 
di materiale preparato da numerosi ufficiali superiori che durante la se- 
conda guerra mondiale ebbero incarichi in comando di unità subacquee 
e presso i varii raggruppamenti di smgg operanti in Pacifico. 

Trattasi di una pubblicazione vo!uminosa e corredata di oltre 200 
fra fotografie, disegni, diagrammi e carte; uno specialista in fotografia 
navale (Capt. E. Steichen) ha scelto le migliori fotografie originali e finora 
iredite ed un artista, specializzato in soggetti navali (Lt. Comdr. F. Free- 
ran), ha curato la parte artistica del libro. 

Nella prefazione è specificato che il libro non è e non deve esser2 
un documento storico ufficiale; esso vuol dare al lettore ed anche al 
tecnico, in forma narrativa, un'idea chiara di che cosa siano i sommer- 
e:bili, che cosa essi abbiano fatto durante la recente guerra, quanto la 
nazione americana debba ai suoi sommergibilisti. 

Lo scopo che la pubblicazione si attende è di avere diretta com- 
prensione del contribuente che, in regime democratico quale l'americano. 
attraverso i suoi deputati, è effettivamente il regolatore dei bilanci delle 
forze armate in tempo di pace, specialmente se questa è malsicura. 

L’ammirag:io Nimitz, nella premessa, riconosce che ai sommergibili 
americani deve andare la gratitudine della Marina per avere essi inizia- 
to la guerra guerreggiata all'indomani di Pearl Harbor e di averla condotta 
con raziocinio, spirito elevato e rendimento superiore alle migliori aspet- 
tative; mella stessa ipremessa l'ammiraglio Nimitz addita, ‘agli studiosi 
e agli storici della seconda guerra mondiale, l'errore commesso dai giap- 
ponesi nel non aver saputo sfruttare l'attacco contro Fearl Harbor per 
distruggere i sommergibili ivi stazionati, con le attrezzature ad essi rela- 
tive, e giiudica tale errore incredibile. ; 

Il libro è suddiviso in cinque parti che corrispondono agli anni solari 
dei conflitto in Pacifico e che, grosso modo, possono rappresentare pe- 
rodi di diversa attività per i sommergibili. Nell'appendice sono riportati 
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dati statistici e particolari relativi ai smgg, alle misioni speciali compiute, 
alle azioni combinate, ai « branchi di lupi », ed un elenco dettagliato 
delle unità da guerra e mercantili nemiche affondate dai singoli smgg. 
Quest'ultimo elenco è stato recentemente compilato dal « Joint-Navy 
Assessment Committee » usufruendo di tutte le informazioni finora va- 
gliate dal predetto comitato; i totali sono perciò ancora suscettibili di 
aumento dato che gli affondamenti incontrollati non sono considerati 
all'attivo dei singoli smgg.; il lettore ha la netta impressione che i lavori 
del comitato siano stati inspirati a spinto fiscalismo dato che durante la 
lettura delle varie azioni condotte dai smgg, alcuni affondamenti, certa- 
mente avvenuti, non potevano essere controllati per circostanze di tempo 
e di luogo. 

Comunque i 5.320.094 di tonnel'aggio mercantile e da guerra affondato 
e controllato (che rappresenta il 53 % di tutto il tonnellaggio nemico affon- 
dato in Pacifico) s'impone subito anche alle valutazioni del profano, spe- 
cialmente se si considera l'enorme superiorità delle forze aero-navali di 
superficie e delle forze aeree basate a terra, rispetto al numero, davvero 
esiguo, di sommergibili con i quali così vistosi risultati sono stati raggiunti. 

L'Autore ha saputo felicemente dare ai dati ufficiali messigli a dispo 
sizione, una forma attraente pur citando per più di metà del volume, delle 
nude cronache e miolti estratti di giornali di chiesuola. Particolarmente 
felici sono i collegamenti ch'egli spesso fa con le condizioni generali della 
razione, con gli altri teatri di guerra e sopratutto, lo stretto legame ch'egli 
mantiene sempre con le operazioni in grande scala in preparazione nel 
Pacifico. 

I titol? da lui dati ai cinque capitoli sono: Sommergibili in guerra - La 
Battag:ia difensiva - La guerra di attrito incondizionata - La pulizia del 
Pacifico. Il tramonto giapponese; essi danno, da loro stessi, una chiara idea 
delle varie fasi dell'attività disimpegnata dai smgg durante i cinque anm 
di guerra. 

Le grandi battaglie del Pacifico sono descritte dando il massimo risalto 
all'impiego che per esse fu previsto o che in esso comunque ebbero le 
unità subacquee americane; dalla descrizione delle missioni eseguite lai 
sommergibili dislocati preventivamente per quello che poi furono le bat- 
taglie per Midway e per il golfo di Leyte, risalta in modo particolare lo 
spirito combattivo del sommergibilista americano e pone in giusta luce 1l 
contributo da lui dato al vittorioso esito delle battaglie, sia per valutazione 
di parte, che per conferme successivamente avute da alti ufficiali giappo- 
nesi che presero parte alle operazioni citate e ad altre di meno appariscente 


ma non minore importanza. 
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Durante la battaglia difensiva i smgg operarono in condizioni di parti- 
colari difficoltà; cadute le Filippine e rese inservibili le altre piccole basi 
di fortuna neile Indie Olandesi, rimasti quasi senza navi appoggio e costretti 
ad operare da basi ausiliarie, ancora in via di sistemazione, o dalla mal 
ridotta Pearl Harbor, i smgg subirono un logorìo in materiale e in uomini 
senza riscontro negli altri teatri di operazione. A questo deve aggiungersi 
la scarsezza di unità operanti (29 a Manila e 22 a Pearl Harbor) per il teatro 
di operazione più vasto del mondo; di queste unità, sei erano sommergibili 
S di vecchio tipo (sugar-boats); le perdite cominciarono a creare paurosi 
vuoti sin dai primi giorni di guerra, mentre la necessità assoluta di non 
| mollare » si rendeva ogni giorno più imperativa. 


In questo periodo, fra le innumerevoli difficoltà strategiche e tecniche 
ca superare, i smgg lottarono anche contro un'accanita sfortuna che pareva 
perseguitasse i siluri; altissime percentuali di scoppi prematuri e di bersagli 
falliti misero a dura prova i nervi dei comandanti e degli equipaggi che, 
nelle torride temperatuure equatoriali o nell'inferno bianco delle Aleutine, 
si videro più di una volta sfuggire un mercantile ad una salva di quattro 
siluri lanciati con tutte le regole ovvero si sentirono essi stessi in pericolo 
per i propri infedeli siluri. 


1 rapporti di navigazione non furono e forse non poterono essere va- 
gliati esattamente per quanto riguardava il comportamento dei siluri; gli 
alti comandi furono più propensi ad addebitare a insufficiente manutenzione 
e ad errori di preparazione i riscontrati irregolari comportamenti dei siluri 
nonchè a dubitare delle affermazioni dei comandanti circa l'impossibiltà di 
marchiani errori di apprezzamento o di cattivo funzionamento delle appa- 
recchiature di lancio (centrale T.D.C.) per i mancati bersagli. 


Finchè le prove fatte eseguire, quasi alla chetichella, dal Comandante 
in Capo dei smgg (Amm. Lockwood), rubando parte del riposo ai suoi 
uomini (nonostante le a ssicurazioni date dalla competente Direzione Siluri 
circa il normale funzionamento delle armi) non dimostrarono chiaramente 
che il congegno di profondità portava il siluro ad eseguire la sua corsa 
a profondità notevolmente maggiore di quella di regolazione; finchè il smg. 
Tinosa, il 4 luglio 1943, non potè dimostrare in modo inequivocabile che, 
oltre al funzionamento difettoso dei congegni di profondità, anche gli 
acciarini «erano causa di altissima percentuale di mancati scoppi (avendo 
fermato con due siluri a poppa estrema la petroliera Tonau Maru di 19.262 
tonnellate e lanciato con precisione da campo di lancio gli altri otto siluri 
restanti registrando otto siluri contro il bersaglio e nessuno scoppio) i co- 
mandanti furono preoccupati più dei loro siluri che della reazione del nemico 
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Questo stato di cose potè essere superato solo verso la fine del 1943 
e non è facile stabilire quanto esso abbia potuto influire materialmente e 
moralmente sull'andamento della battaglia difensiva e della guerra di attrito 
incondizionata. 

Certo è che nei 1944, con armi perfette e con maggior numero di 
unità operanti da basi più vicine, i risultati conseguiti dai sommergibili 
americani furono veramente notevoli. 

Nei capitoli « Guerra di attrito incondizionata » e « Pulizia del Paci- 
fico » si nota un crescendo di successi dei sommergibili strategicamente 
impiegati per isolare il Giappone dalle sue fonti di materie prime e, in 
particolare, per impedire l'afflusso di carburanti per la guerra. 

La fine della guerra trova i sommergibili all’affannosa ricerca di ber- 
sagli, sempre più scarsi, fin nei mari interni del Giappone per impedire 
anche che gli ultimi scarsi rifornimenti pervenissero al nemico dal continente. 


Considerazioni del recensore: 


Tecniche. — I sommergibili di grande crociera (Fleet submarines), esi- 
stenti allo scoppio delle ostilità, si sono dimostrati idonei all'impiego in tutti 
i climi, ed il materiale ha risposto pienamente alle più rosee previsioni 

Buona tenuta al mare, velocità sufficientemente elevata, per per- 
mettere anche manovre di inseguimento contro formazioni veloci e, co- 
munque, superiore di due-tre nodi a quella delle nostre migliori unirà 
subacquee atlantiche. 

La ropidità di immersione non è rilevabile dalle citazioni contenute nel 
libro, ma comunque non deve essere stata inferiore al minuto il che può 
aft:parire un elemento negativo di notevole importanza; in effetti non si 
riscontrano però, dalla lettura della pubblicazione, inconvenienti derivanti 
da tale lentezza di manovra forse perchè la maggior parte della perma- 
nenza in zona di agguato veniva trascorsa in immersione. 

Gli apparecchi ultrasonori installati hanno dato ottimi risultati sia per 
sfuggire alla caccia sia, in uno o due casi, per eseguire lancio cieco con dati 
d: distanza e rilevamento da ritenersi ottimi dati i risultati positivi con- 
seguili. 

Ii radar, installato sulle unità in servizio a partire dal 1943 e su tutti i 
smgg di nuova costruzione a partire da tale epoca, si è dimostrato subito 
di ottimo funzionamento e di particolare importanza per l’attacco notturno 
sia in superficie che, successivamente, in immersione a quota radar. 
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I periscopi erano tali da permettere l'attacco notturno anche in serate 
chiare non di luna ed il numero degli attacchi notturni eseguiti inizialmente 
con il solo periscopio, non hanno creato particolari difficoltà ai comandanti. 

Dei siluri si è già parlato incidentalmente in precedenza; da notare che 
i siluri elettrici furono presi in considerazione solo per caso e cioè dopo il 
ricupero di una di tali armi lanciata da un smg tedesco e ricuperata ine- 
splosa; è da rilevare che l’adozione di tale nuovo tipo di arma fu ritardata 
rotevolmente, dopo averne riconosciuta l’importanza, da fattori puramente 
tecnici (la Marina americana incaricò la Westinghouse di riprodurre tali 
siluri e la ditta dovette abbandonare i lavori, per cederli ad altra ditta, dopo 
aver prodotto copie che furono un solenne fiasco). 

Singolari e relativamente abbastanza frequenti gli incendi a bordo di 
smgg in navigazione a seguito di forti incappellate e conseguenti corti cir- 
cuiti interessanti anche un numero elevato di locali. Tali inconvenienti non 
si sono registrati mai su nostre unità e la causa di essi dev'essere ricercata 
nella propulsione Diesel-elettrica con comandi in camera di manovra. Per 
tale inconveniente l’ S35 fu sul punto di perdersi in condizioni di tempo 
avverso di eccezionale violenza ed alcuni aliri smgg. passarono giorni di in- 
Jerno a seguito di azione nemica che aveva provocato infiltrazioni d’acqua 
attraverso lo scafo resistente. 


Operative — | smgg furono impiegati, principalmente, per l'attacco al 
traffico nemico dislocandoli lungo le rotte di maggior traffico e in prossimità 
di alcune basi non metropolitane del nemico ancora sprovviste di buona 
difesa antisom. 

Intercalate nel libro si trovano numerose cartine del Pacifico che mo- 
stano, per ogni successivo periodo della guerra, le dislocazioni dei smgg. 


Altri impieghi dei smgg. sono stati: 


a) rifornimenti a basi assediate dal mare e dall’aria (Filippine) ed 
evacuazione dalle stesse basi di persone e di importanti materiali. 


b) ricupero di prigionieri di guerra o di agenti informatori dissemi- 
nati nelle innumerevoli isole del Sud Pacifico. 


c) stazione meteorologica galleggiante per l’esecuzione di importanti 
azioni aeree di massa. 


d) ricupero di aviatori caduti in mare per avarie subite durante i bom- 
bardamenti di cui sopra (impiego che ha avuto notevole sviluppo nell,ultima 
fase del conflitto e che aveva portato perfino alla compilazione di uno spe- 
ciale frasario per avere la più rapida assistenza possibile). 
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e) riconoscimento a vista e fotografico delle coste ed installazioni 
nemiche per lo studio dei particolari delle operazioni anfibie. 


f) servizio di sentinelle avanzate all’intorno di basi per le quali si 
temeva prossima un'azione di sbarco in forze del nemico. 


g) appoggio alle grandi azioni di sbarco sia per segnalare l’appros- 
simarsi del nemico, sia per attaccarlo subito dopo dato il segnale di 
scoperta. 


h) individuazione dei campi minati a difesa degli accessi delle acque 
metropolitane giapponesi. Questo impiego fu iniziato verso la fine del con- 
flitto quando si dovettero prendere in esame i particolari dell’azione defi- 
nitiva d’invasione del Giappone. Tale impiego singolare del sommergibile 
venne fatto sciegliendo comandanti di elevatissime qualità di esperienza 
dei luoghi; il riconoscimento dei campi minati veniva eseguito in immer- 
sione seguendo le indicazioni di un ricercatore ultrasonoro appositamente 
studiato. Dato che nessun smg. andò perduto in tali azioni è da ritenere che 
il ricercatore ed i comandanti dimostrarono l’efficacia di tale impiego 
particolare. 


1) per lo sbarco americano alle isole Salomone, tre smgg portarono 
un reparto di fanteria di Marina che eseguì un'azione di sorpresa contro 
un obbiettivo secondario. 


Tattiche — Il smg americano entrò in guerra preparato all’attacco clas- 
sico in immersione e a quello notturno, sempre in immersione, quando le 
condizioni di visibilità lo permettevano. 

Nel corso della guerra, non appena l’esperienza acquisita dimostrò pos- 
sibile e redditizio l’attacco notturno in superficie, tale tattica ebbe subito 
notevole sviluppo pur essendo ancora i smgg provvisti di radar. Si sviluppò 
. cioè la tattica della scuola tedesca, di attaccare di notte, in superficie, quando 
le condizioni di luce lunare non fossero proibitive e pericolose per i smgg; 
i risultati ottenuti confermano la bontà della tattica seguita in ispecie contro 
naviglio mercantile. 

Il lancio dei siluri, a meno di pochi casi di emergenza, fu eseguito per 
mezzo della centrale di lancio T.D.C. che ha dato ottimi risultati ed alta 
garanzia di perfetto funzionamento; i dati introdotti, prima dell'impiego 
del radar, furono sempre quelli apprezzati; fanno eccezione un limitato 
numero di attacchi durante i quali fu possibile avere alcuni dati di distanza 
per mezzo degli apparecchi ultrasonori (Sound). 

Dall’enirata in servizio del radar sui smgg, l’attacco notturno aumentò 
di importanza in proporzione con le maggiori possibilità di avvistamento 
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e la precisione nella condotta dell'attacco e nelll’esecuzione del lancio 
aumentarono notevolmente. 

Quando le condizioni di luce potevano mettere in pericolo il buon 
esito dell'attacco, i comandanti preferirono iniziare l'attacco in superficie 
fino ai limiti di sicurezza per non essere avvisiati e, successivamente, por- 
tare a fondo l’attacco a quota periscopica. Ulteriori perfezionamenti appor- 
tati al radar dei smgg permisero, a partire dal 1944, di poter eseguire lat- 
tacco notturno in immersione sfruttando continuamente, fino al lancio, le 
bettuie radar. 

Circostanze varie portarono ad adottare anche nuovi tipi di attacco 
notturno in superficie, prima non presi in considerazione, che donsiste- 
vano, in determinate occasioni, di lanciare su beta prossimi a zero (down 
the throat) o prossimi e 180° (up the kilt); specialmente in notti di scarsa 
visibilità ovvero quando il smg. aveva la manovra obbligata per presenza 
di altre unità nemiche, i due tipi di attacco ebbero i loro risultati positivi 
e le statistiche finora esistenti dimostrano che le percentuali di colpi a 
segno per tali tipi di attacco non sono affatto inferiori a quelle degli al- 
tecchi sia diurni che notturni eseguiti con il sistema classico dell’ attacco 
laterale. Va da sè che la distanza al lancio, date le particolari condizioni, 
è sempre stata piuttosto ridotta; praticamente il « down the throat » com- 
portava una distanza massima di 700 metri e qualcosa in meno per i 
«up the kilt ». 

Il « down the throat » fu impiegato anche di giorno, in immersione, 
centro CC.TT. e unità antisom con uno spirito aggressivo che ha sortito 
risultati decisamente sorprendenti e che portarono i sommergibili ameri- 
cani a non sopravalutare le predette unità e a combatterle piuttosto che 
subirle supinamente. 

I lanci dritti, di prora, prora o poppa contro prora, furono in genere 
eseguiti da distanze non superiori ai 1000 metri e sempre con effetti le- 
tali per le unità di superficie; l'esempio del smg. « Harder » che, nel giro 
di 48 ore, affondò tre CC.TT. giapponesi e ne danneggiò gravemente altri 
due, con ardimento veramente eccezionale, vale di esempio per sostenere 
la nuova posizione assunta dal smg. contro le unità costruite per annientarlo. 


Per questi attacchi, come del resto per ogni altro attacco, gli ame- 
ricani adoperarono sempre salve di siluri; si sono registrate salve di sei 
siluri contro bersagli particolarmente importanti o per sfuggire a situazioni 
altamente critiche (i smgg. di grande crociera erano muniti di 6 tls. 
prodieri) 

Per l'attacco a convogli scortati la tattica base è sempre stata quella 
di portarsi su beta prodieri della formazione prima di iniziare l’avvicina- 
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mento per il lancio e una volta arrivati al lancio, di eseguire lancio total2 
manovrando subito dopo esauriti i siluri di prora o di poppa, a seconda delle 
circostanze, per lanciare quelli di poppa o di prora. Negli ultimi tempi del 
conflitto si stava però affermando la manovra di attacco dei settori pop 
pieri della formazione ed i sostenitori di questo tipo di manovra hanno 
prodotto argomentazioni di così efficace evidenza a favore, che si deve 
ritenere ch’essa presenti praticamente notevoli vantaggi cinematici' e di 
maggiore efficacia complessiva (possibilità di ricaricare i tls, fra una serie 
di attacchi ed una successiva) nonchè di maggior sicurezza nel condurre 
l'attacco, meno contrastato, e di conseguente migliore apprezzamento dei 
dati di lancio rilevati in clima di minor tensione generale a bordo 


L’attacco a « branchi di lupi » non ha dato risultati molto convin- 
centi sebbene alcuni smgg. siano arrivati al lancio per indicazioni tem- 
pestive del gruppo; più che tatticamente i branchi di lupi furono con- 
cepiti come tipo di impiego per speciali missioni, invero rischiose, pur 
essendo sempre dirette contro il traffico nemico in zone di particolare vigi- 
lanza. Inizialmente il comando di un branco di lupi venne affidato ad un 
ufficiale superiore non in comando di unità; successivamente e dati i 
mediocri risultati conseguiti, il comando del branco fu affidato al coman- 
dante più anziano in mare. Praticamente si deve ritenere che il branco, 
come è stato concepito dagli americani, e cioè come un gruppo di unità 
con identico ordine di operazione legato da vincoli reciproci ben defi- 
nitt, non abbia sortito risultati lusinghieri; talvolta i branchi sono stati for- 
mati dando ordini a smgg. in mare e nello stesso modo sono stati disciolti 
branchi preordinati. Trattandosi poi di branchi di tre unità vien fatto di 
domandarsi se un gruppo di tre smgg. può essere chiamato branco; ben 
diversi e con ben diversi risultati furono i branchi formati dai smgg. tede- 
schi in Atlantico sempre per ordine del B.D.U. (Comando dei smgg.) dopo 
che un importante gruppo di unità nemiche era stato localizzato da unità 
subacquee o dall’aviazione. Si ritiene pertanto di potere affermare che 
gli americani non ebbero e forse non poterono, data l'enorme estensione 
del Pacifico ed il relativamente modesto numero di smgg. operanti, orga- 
nizzare questo tipo di guerra sottomarina nello stesso efficiente modo con 


il quale si sono affermati nel complesso della guerra subacquea. 


Statistiche — Come già detto in precedenza gli americani entra- 
rono in guerra con 5| sommergibili operanti; durante tutto il conflitto, per 
nuove unità entrate in servizio, tale numero si è elevato a 88 unità tutte 
tipo di grande crociera. | smgg. andati perduti per azione nemica furono 


41 quelli perduti per altre cause ammontano a 7. La forza media dei som- 
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mergibilisti è stata di 14.750 fra Ufficiali ed equipaggi; di questa 374 Uffi- 
ciali e 3.131 uomini persero la vita per azione contro il nemico. 

Alla fine del conflitto 39 sommergibili erano in via di allestimento. 

Il tonnellaggio nemico mercantile e da guerra affondato dai smgg. 
americani ha totalizzato 5.320.094 tonnellate; quello affondato per azioni 
combinate fra smgg. e aviazione imbarcata a poco meno di 50.000 ton- 
nellate e ouello distrutto da azione combirata fra smgg. ed aviazione ter- 
restre a 20.000 tonnellate. 


P. M. P. 


MarsaL ANDREWS : Disaster Through Air Power (Rinehart & Co, New York, 
pagg. 143, $ 2,00). 


L’A. si preoccupa della possibilità che il popolo degli Stati Uniti com- 
metta un grave errore nella questione fondamentale della sicurezza nazio- 
nale attribuendo un eccessivo afhdamento ad una forza aerea in continua 
espansione. | 

Egli ritiene che sia preferibile poter contare su di una forza equilibrata 
e flessibile nella quale il ruolo di ciascuno degli elementi della organizza- 
zione militare sia determinato sopratutto dalla natura dell'eventuale con- 
fitto e dalle caratteristiche e dalle possibilità del nemico. Egli afferma 
che i più rumorosi sostenitori del potere aereo si oppongono alla costitu- 
zione di una forza del genere e partendo da questa premessa si adopera 
a demolire i presupposti della invincibilità del potere aereo, e in particolare 
Jel bombardamento strategico a zone, sul quale, secondo lui, si impernia 
l'intera strategia dell'Aeronautica degli Stati Uniti. ll suo punto di vista 
collima con quello di alcuni ambienti della Marina che ritengono che il 
bombardiere a grande autonomia B. 36 sia molto vulnerabile e che il bom- 
bardamento intercontinentale possa talvolta essere inattuabile. Cita alcuni 
eventi della seconda guerra mondiale, per dimostrare che il bombardamento 
indiscriminato in molti casi ha ritardato il conseguimento della vittoria fi- 
nale, anzichè accelerarlo, giacchè l'imprescindibile necessità di riparare 
alcune delle devastazioni provocate nelle zone occupate ha asssorbito gran 
parte degli sforzi che avrebbero potuto invece accelerare il conseguimento 
della vittoria. 

L'autore estende le sue critiche, in termini più benevoli e limiti più 
ristretti, anche all’ Esercito e alla Marina. Secondo lui, l’ Esercito subirebbe 
in modo eccessivo l'influsso dell'Aeronautica, mentre la Marina, per il suo 
esagerato conservatorismo, si oppone troppo ostinatamente a qualsiasi mu: 
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tamento. Secondo lui l'’Amministrazione delle tre F.F.A.A. è troppo buro- 
cratica e antiquata, e deve essere snellita per realizzare ogni possibile eco- 
nomia migliorandone al tempo stesso il rendimento. 

L'A., vecchio giornalista di Washington ha prestato servizio durante 
la prima guerra mondiale come soldato nella sezione aeronautica del Corpo 
dei Segnali, e durante la seconda come ufficiale combattente nella Fanteria. 


H. E. Hancock: Wireles at Sea-The First Fifty Years (The Marconi Inter- 
national Marine Communication Company, Limited, Marconi House, 


Cheln.sford, Essex, pagg. 233, 15s.). 


E° una pubblicazione della Compagnia Marconi Internazionale per le 
Comunicazioni marittime, a ricordo del cinquantesimo anniversario della 
sua fondazione, fatta da Guglielmo Marconi il 25 aprile 1900, a soli cinque 
anni di distanza dalla storica trasmissione di Pontecchio, e tre circa dalla 
tormazione della « Marconi’s Wireless Telegraph Company », tuttora in 
attività. Come tale, non è da considerarsi una storia completa dello svi- 
luppo della R.T. sul mare, ma piuttosto un cronologico resoconto, peraltro 
accuratissimo e ricco di dati ed episodi, dell’opera svolta dalla grande 
Compagnia nell'ambito specifico della Marina mercantile inglese. Non vi 
sono quindi nell'opera, assai pregevole e completa (nei limiti del suo 
contenuto) che rari accenni al contributo delle altre diramazioni interna- 
zionali della Compagnia, che per qualcuna di esse, quella italiana in 
particolare, sorta e sviluppatasi sotto l'influsso diretto del Grande Inven- 
tore e del suo primo collaboratore Luigi Solari, fu di ragguardevole 
importanza. 

Era doveroso, in chi si accingeva a render pubblica la storia di una 
Compagnia fondata da Marconi, e da lui presieduta per circa un quaran- 
tennio della sua fattiva esistenza, di mettere nuovamente in luce —sep- 
pure ve ne fosse ancora bisogno — la questione della priorità marconiana 
del nuovo sistema di comunicazioni, e l'A., col riportare l’intera documen- 
tazione di testimonianze rese di pubblica ragione, in diverse epoche, sulla 
stampa mondiale (di Sir William Preece e del Dr. Slabby nel 1897, del 
prof. Ambrose Fleming nel 1906, di Sir Oliver Lodge nel 1923, del giudice 
l'ownsend della Corte degli S.U. nel 1905 e, più recentemente, del mar- 
chese Solari, * (presente alla visita del Prof. Popoff sulla Carlo Alberto 
nel 1902), lo fa in modo definitivo, da non lasciare verosimilmente adito 


alcuno ad una discussione ormai del tutto superata. 


(*) Cfr L. Sort - Precisazione documentita circa Vinvenatone della Radio, in Rivtsta 
Marittima del Luglio 1948, pag. 5-7. 
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Seguono vari capitoli dedicati alle prime esperienze del giovane inven- 
tore in Inghilterra ed al successivo affermarsi del sistema sul naviglio 
mercantile inglese. Dato che Marconi e la sua Compagnia erano allora i 
soli a lavorare nel campo radiomarittimo, di loro esclusiva creazione, si 
capisce come le notizie ivi compendiate costituiscano, con le belle e rare 
totografie che le accompagnano (alcune delle quali del tutto inedite), uno 
dei più preziosi apporti alla storia della radiotelegrafia sui mari. Dall'insie- 
me ne risalta ancor più quella che fu costante preoccupazione dell’ Inven- 
tore, di far cosa utile sopratutto per i naviganti, tentando, con le distanze 
sempre più grandi, tenacemente e faticosamente raggiunte, di spezzare 
del tutto l'isolamento che incombeva da secoli sui viaggi d Oceano. 


Peccato che lo scrittore, accennando alle prime prove fatte a bordo 
di navi, abbia tralasciato di far riferimento — forse per non uscire dai 
limiti imposti — alla completa serie di esperienze condotte da Guglielmo 
Marconi nel luglio del 1897 alla Spezia su navi della Marina italiana, 
costituenti, con rigore cronologico, la prima accertata possibilità di rice- 
vere le portentose radioonde nell'ambiente difficile di bordo. Tali prove 
seguono immediatamente quelle del maggio 1897 attraverso il Canale di 
Bristol, in cui era stata realizzata la portata di 14 Km. fra due punti della 
Terra, e si concludevano con la ricezione interna della corazzata San Mar- 
tino (nello stesso ridotto e financo nei compartimenti sotto il galleggia- 
mento) alla distanza di 18 Km. Esse hanno altresì importanza, in quanto 
Marconi ne ricavava utili insegnamenti circa il modo di conformare le 
antenne da usarsi sulle navi, e perchè avevano rivelato, per la prima 
volta, l’effetto schermante di elevazioni di terra frapposte sul tragitto delle 
onde. 

Analogamente, non è fatta alcuna menzione delle campagne di Mar- 
coni sull’incrociatore italiano Carlo Alberto, le quali rivestono, come le 
esperienze della Spezia, grande importanza dal lato marittimo, dato che 
in esse venne impiegato per la prima volta il « detector magnetico », che 
apri la via alla ricezione auricolare, base fondamentale del pratico impiego 
della R.T. nelle comunicazioni marittime, e del suo successo negli ascolti 
di soccorso. Sia le une che le altre sono quindi intimamente legate e 
tormano parte inscindibile con la storia dello sviluppo radiomarittimo. 


Di questo sviluppo, l'A. ci fa seguire, passo per passo, il lento e 
difficoltoso progresso, a datare dal primo impianto commerciale di tipo 
Marconi sul Kaiser Wilhem Der Grosse del « Norddeutscher Lloyd » 
(è di questo tempo l'impianto sul nostro piroscafo Liguria), fino 
all'obbligatorietà della R.T. su determinati tipi di navi, stabilita interna- 
zionalmente, alle soglie della prima guerra mondiale. Periodo veramente 
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romantico della radio sul mare, sapientemente rievocato dall’A., anche 
per virtù di bellissime incisioni relative ai primi impianti ed a note unità 
di linea che hanno segnato un'epoca nella storia della marineria alturiera, 
nonchè sulla scorta di notizie e documenti del tempo, che possono lasciare 
anche indifferenti molti lettori d'oggi, ignari del senso di distacco, pieno, 
assoluto, impenetrabile, insito nelle navigazioni anteriori a Marconi, non 
noi che abbiamo avuto il privilegio di vivere a cavallo delle due età. 


E per questo, ad esempio, leggiamo con qualcosa di più della semplice 
curiosità quel dialogo, riprodotto dai giornali Marconi di stazione, di due 
grossi « cunardeers », il Campania e il Lucania, che, attrezzati di fresco, 
si scambiano per la prima volta i portentosi segnali, a distanza di 140 mg.: 
« Siete voi Lucania? — Si — Avete nulla per noi? — Avete incontrato 
ghiacci — Rapportateci all well — All right — Buon viaggio ». E si pensa, 
con un senso di riconoscenza verso il grande benefattore, alle stesse 
semplici frasi, della solidarietà marinaresca, che i velieri ed i vapori 
d'oceano ante Marconi si scambiavano attraverso il linguaggio delle ban- 
diere, non a miglia, ma soltanto a poche centinaia di metri di distanza... 
quando le condizioni del tempo e la visibilità lo permettevano! 

L'invenzione di Marconi ha creato un nuovo tipo di ufficiale della 
Marina mercantile : il radiotelegrafista (o marconista), alla cui istruzione 
ha dovuto provvedere in un primo tempo la stessa Compagnia interna- 
zionale sopra ricordata, con scuole sue proprie; ma sembrava, fino al 
1909, che sia l'impianto, sia l’unico operatore che vera assegnato fossero 
destinati ad avere a bordo una funzione solamente accessoria, propagan- 
distica, talvolta, almeno per le navi di lusso. Uno scontro ed un salvataggio 
clamorosi, in una mattinata di nebbia nel gennaio 1909, a 175 mg. ad ovest 
dello « Ambrose Light » di Nuova York, fra il Republic, inglese, e lita- 
liano Florida, nel quale cinque grosse navi accorse alla chiamata R.T. 
avevano contribuito al difficile salvataggio di 1700 persone delle due navi, 
con la sola perdita di 2 passeggeri e 4 marinai uccisi ne'la collisione, e al 
tentativo di rimorchio del Republic, aveva messo improvvisamente in 


grande rilievo il valore enorme della R.T. come mezzo di soccorso in 
mare. E l'esemplare condotta dei radiotelegrafisti, Jack Binns del Repu- 
blic e Tattersall del Baltic, rimasti 52 ore di fila all'apparato, nonchè 
l'abilità degli operatori di Siasconset e delle altre navi accorse, aveva 
circondato di un alone d'ammirazione e di benemerenza quei giovani 
marittimi, che dal nuovo strumento avevano saputo trarre così tangibile 
risultato. Fu poi la successiva catastrofe del Titanic (14 aprile 1912), in 
cui lo « wireless officer » John Philips aveva saputo morire al suo posto, 
inabissandosi con il più grande scafo di quel tempo, dopo aver provocato 
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il dirottamento sul luogo del naufragio di ben sei altri transatlantici in 
navigatzione entro. un raggio di 300 mg., e il conseguente salvataggio di 
705 vite umane (delle 2208 presenti a bordo), a conferire alla nuova pro- 
tessione anche l’aureola dell’eroismo. 


Segue poi la meticolosa documentazione dei vari altri salvataggi ope- 
rati dalla R.T. fino alla prima guerra mondiale, fra i quali quello spetta- 
coloso in occasione del terrificante incendio, in piena tempesta, del 
Volturno (9 ottobre 1913) e dei servizi resi dalla Compagnia internazionale 
durante detto conflitto, nel quale la tradizione di dovere, fino al sacrificio, 
del personale marconista si protrae e si esalta in centinaia di operatori 
morti al loro posto di ascolto. 


Agli avvenimenti connessi alla seconda guerra mondiale l'A. dedica 
quattro capitoli dell’interessante volume, e si può dire che ogni pagina 
di essi costituisca la documentata esaltazione di un particolare episodio 
destinato a far risplendere di sempre maggior luce la nuova tradizione 
marconiana affermatasi sul mare. 


Poche classi di marittimi professionali hanno avuto dai loro reggitori 
un riconoscimento delle loro benemerenze in pace e nel duro travaglio 
di due guerre, come quello che la Marconi inglese ha tributato al corpo 
dei suoi « radio officers », attraverso lo scrupoloso lavoro d'indagine dello 
Hancock. Se analogo lavoro potesse esser fatto anche per le altre Marine 
mercantili (compresa la nostra, in cui la tradizione marconiana ha avuto 
sui mari episodi di valore e di sacrificio non inferiori a quelli ricordati), 
ne risulterebbe, forse, che detta tradizione è ormai universale, come il 
carattere del meraviglioso ritrovato. 


Sul mare la radio basa ancora la quasi totalità del suo funzionamento 
sull'attitudine dei suoi operatori alla ricezione auditiva, perfezionata, 
come la trasmissione manuale (ed ovviamente la resistenza alla vita di 
bordo, con tutti i suoi disagi) attraverso lunghi anni di tirocinio pratico 
nella specifica professione. Automatismi, sul tipo del ricevitore del segnale 
d'allarme, hano ancora funzione interamente fintagrativa ‘dell’« aswolto 
umano », ed i sistemi celeri, o la radiotelefonia, sono limitati a servizi 
speciali, in prevalenza sulle unità con grande traffico. Ne segue che il 
prestigio dì un organismo radiomarittimo poggia, per tre quarti, sulla 
consistenza di un ruolo di provetti e sperimentati radiotelegrafisti, e ciò 
spiega come nel volume, dedicato, molto a proposito, ai «Radio Officers» 
che hanno fatto olocausto della loro vita nel compimento del dovere sui 
mari, la parte riguardante il personale, compreso quello dirigente centrale 
e periferico. — che conta tuttora in buon numero i «Marconi’s Veterans», 
tormatisi alla di Lui scuola — abbia avuto trattazione preferenziale. Cio- 
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nondimeno, non mancano all'opera capitoli riassuntivi dedicati allo sviluppo 
tecnico degli impianti di bordo, compresi il radiogoniometro, il radar, 
gli scandagli ultrasonori, l’autoallarme, ecc. | 
L'opera del grande fondatore della Compagnia traspare luminosa- 
mente dal contenuto di ognuno dei 38 capitoli del volume; ma apposito 
capitolo è dedicato alla sua immatura perdita, e l'A. ne prende occasione 
per ricordare la di Lui attività degli ultimi anni, svoltasi in massima parte 
nel « Floating Laboratory » dell Elettra, raggiungendo risultati (che l'A. 
enumera) da considerarsi fondamentali per i successivi sviluppi della radio. 
Per merito precipuo della genialità e della costante azione propulsiva 
di Guglielmo Marconi, la piccola R.T., esclusiva dei naviganti, del prin- 
cipio del secolo, ancor Lui vivente, era divenuta la « Radio », a carattere 
universale. Ma, ricorda l'A., nella cerchia dei suoi fedelissimi, Marconi 
non esitava a manifestare le sua predilezione per l'applicazione marittima. 
« My Happiest Thought » egli dichiarava è quello di constatare che la 
mia scoperta ha dato il modo di salvare innumerevoli vite in mare ». E 
quando lo si tratteneva sugli aspetti, più spettacolari, della sua invenzione. 
quali la radiodiffusione e la televisione, egli, stringendosi leggermente 
nelle spalle rispondeva: « E" mai possibile mettere a raffronto aspetti del 
genere, che hanno carattere in massima parte di trattenimento, con la 
sicurezza ed il salvataggio in mare »? 
A far prendere profonda radice nel suo spirito ad una tale convinzione 
avevano ‘probabilmente contribuito — afferma l'A. — l’innato amore che 
| Marconi nutriva per il mare ed il suo costante interesse per le cose 
marittime. 


Riporteremo nel volume, a chiusura di questa segnalazione, un parere 
contenuto nel libro The Safe Sea di Sir Westcott Abell, che sintetizza. 
molto eloquentemente, il nuovo stato di cose operato nella navigazione 
marittima dall’invenzione di Guglielmo Marconi: 


« L'ultima generazione ha potuto assistere ad un aumento della 
« sicurezza sui mari di quattro volte quello che era all’epoca della sua na- 
« scita, essendo oggi i rischi della navigazione soltanto la metà di quello 
« che erano considerati alla data dell'Armistizio del 1918. Con una cifra 
« cosi bassa, si può dire che vi è assai meno pericolo, o per lo meno 
«lo stesso pericolo, nel viaggiare in mare che rimanendo sulla terraferma. 
« Con una riduzione cosí sensibile, ottenuta in tempo relativamente breve- 
« il trasporto su nave ha assunto un grado di sicurezza che mai non ebbe- 
« e che tende a superare quella di ogni altro mezzo. Vien naturale quindi 
« di domandarsi a quali fattori ciò debba essere attribuito, e la risposta 
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«è da ricercarsi in primo luogo nello strepitoso progresso delle radioco 
a municazioni e nel grande uso che ne è fatto dai naviganti. Ciò ha per- 
«messo ai comandanti di essere avvertiti dell'avvicinarsi di un pericolo 
« assai prima di giungerne in presenza, di dare, se necessario, anche due 
« volte al giorno il « tutti bene a bordo » dalle zone più lontane del- 
« l'oceano, e sopratutto di chiamare al soccorso nelle difficili contingenze 
in cui sì rende necessario ». 


Gino MONTEFINALE 


Georce A. BAITSELL: Science in Progress. Sixth Series - (Yale University 
Press, New Haven, Connecticut, pagg. 322, $ 5.00). 


E° comparso il sesto volume di questa collezione di interesse eccezio- 
nale tanto per gli studiosi delle discipline trattate che per tutti coloro che 
desiderano seguire i più recenti sviluppi della ricerca scentifica che dagli 
eventi della seconda guerra mondiale ha ricevuto impulsi impreveduti in 
nuovi campi della conoscenza, ha maggiormente approfondito le nozioni, 
relative a tanti altri, e, attraverso ricerche effettuate sopratutto dai labora- 
tori governativi e universitari e dalle grandi aziende industriali, ha conse- 
guito importanti progressi in svariati settori. 

Migliaia di memorie tecniche vengono pubblicate .dalla stampa scien- 
tiica per uso degli specialisti, ma esse non sono in genere di facile con- 
sultazione per chi si interssa di rami diversi dello scibile e per coloro che, 
senza occuparsi di scienza o di ricerca scientifica, conservano un vivo in- 
teresse per la loro evoluzione e il loro progresso. 

Questa collezione colma in modo eccellente questa lacuna, pubbli- 
cando notizie intorno ai principali sviluppi di tutti rami della scienza a 
cura degli uomini stessi che li hanno provocati o realizzati. 

Così nel sesto volume H.D. Smyth, professore di fisica e preside 
delle facoltà di fisica dell'Università di Frinceton, il quale nel 1945 pub- 
blicò l'ormai classico «Atomic Energy for ‚Military Purposes», fa la 
storia della fisica atomica, dai suoi inizi, nell'ultima decade dello scorso 
secolo con la scoperta dei raggi X, della radioattività e dell'elettrone, alla 
conclusione che ha fatto fremere il mondo, basata sulla prima reazione 
nucleare a catena realizzata nel dicembre del 1942. 

John A. Wheeler, professore di fisica all’ Università di Princeton, che 
sviluppò quand'era poco più che ventenne la teoria del meccanismo della 


fissione nucleare (1939) in collaborazione con Niels Bohr, e fece parte del 
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Laboratorio Metallurgico di Chicago che realizzò la prima reazione a catena 
divergente, apogeo della fisica nucleare, espone gli elementi della nuova 
fisica subnucleare in una nitida memoria intorno alla fisica delle particelle 
elementari. 


Ernest O. Lawrence, professore di fisica all’Università di California 
(Berkeley) e direttore del Laboratorio di Fisica Nucleare dell’Accademia 
Nazionale delle Scienze, premio Nobel per la Fisica del 1939, espone ie 
ultime ricerche effettuate presso il Radiation Laboratory di Berkeley dove 
è installato il suo nuovo sincrociclotrone da 184 pollici (m. 4,67). 


Glenn T. Seaborg, professore di chinica all’ Università di California, che 
ha partecipato nel 1940 alla scoperta dell'elemento 94 (plutonio) e nell’anno 
seguente a quella dell’isotopo Pu,,,, i ingrediente esplosivo per la bomoa 
atomica, e che, nel 1944, lavorando con altri colleghi presso il Laboratorio 
Metallurgico di Chicago, scopri gli elementi 95 e 96, descrive la scoperta nel 
giro di un decennio di otto nuovi elementi artificiali; i primi quattro comple- 
tano la serie dei 92 elementi sui quali si basa il sistema periodico di Men 
deleyeff, mentre gli altri quattro, scoperti dopo il 1940, appartengono alia 
categoria degli elementi transuranici. 


Linus Pauling, professore di chimica e preside della facoltà di chimica 
dell'Istituto di Tecnologia di California, analizza i progressi realizzati dalla 
scienza chimica negli ultimi cento anni estrapolandone gli sviluppi di più 
ampio respiro per il futuro immediato e remoto. 

L. Zechmeister, professore di chimica organica all’ Istituto di Tecno- 
logia di California, espone i contributi dati dalla cromatografia e dalla spet- 
troscopia alla chimica organica ed alla stereochimica. 

W.M Stanley, biochimico che ha effettuato importanti ricerche intorno 
ai virus, premio Nobel per la Chimica per il 1946, espone lo stato delle 
ricerche intorno al virus e i loro possibili ulteriori sviluppi. 


Renè Dubos, dell’ Istituto Rockfeller, descrive le ultime ricerche intorno 
alla tubercolosi e al bacillo che la provoca. 


G. W. Beadle, professore di biologia e preside della facoltà di Bio- 
logia dell'Istituto di Tecnologia di California mostra che le attuali ricerche 
di genetica sono associate ad alcuni dei più fondamentali ed difficoltosi pro- 
blemi dell'intero campo della biologia. 


H.A. Sturtevant, dell'Istituto di Tecnologia di California presenta uno 
studio sull'evoluzione e le funzioni dei geni, anche in relazione allam- 
biente, alla tradizione e alle condizioni economiche e sociali. 

Charles E. Kellogg, capo della Sezione Pedologica, del Ministero della 
Agricoltura degli Stati Uniti, espone i rapporti intecorrenti tra il terreno 
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e la società che lo utilizza e lo sfrutta e le enormi possibilità realizzabili 
mediante l'applicazione dei }itrovati della moderna pedoiogia (scienza 
che si occupa dei terreni utilizzabili dall’agricoltura). 

Tutti questi studi sono esposti con semplicità e chiarezza esemplare 
che li rendono accessibili, nonostante la loro levatura, anche allo studioso 
non specia.izzato. | 

La loro lettura suggerisce la stessa conclusione che chiude la mirabile 
e cristallina esposizione dei progressi della fisica nucleare fatta da 
H. D. Smyth. 

« Il genere umano non comprende la lezione del metodo; inadeguato 
alla soluzione dei problemi sociali e politici o in troppo aperto contrasto 
con pregiudizi troppo radicati o con vedute egoistiche e limitate. 

ll mondo ignora il libero scambio di idee, la precisione di metodo e di 
comunicazione, la disciplinata immaginazione che hanno dato risultati di 
tanta importanza nel campo scientifico ed utilizza solo la parte più dete- 
nore delle realizzazioni della scienza a fini suicidi d'autodistruzione. La 
folle influenza dell'ambiente ha agito su taluni scienziati e li ha indotti 2 
tare dichiarazioni politiche emotive ed apprensive che non sarebbero mai 
tollerate nel loro specifico campo. 

Di fronte a qualsiasi contingenza lo scienziato dovrebbe adottare la 
attitudine con la quale tratta i problemi di sua particolare competenza. Agire 
secondo il proprio criterio, ascoltare tutti, valutare e criticare ogni prova 
che gli viene presentata, opporsi al dogma autoritario secondo le consue- 
tudini dell'ambiente scientifico. Deve essere umile e ammettere le proprie 
limtazioni e quelle altrui. Deve controllare e pazientare, e dare libero corso 
alla immaginazione, non alle emozioni. Deve adeguare le proprie concezioni 
al mutare delle circostanze. Questo modo di comportarsi conforme alla sua 
preparazione e al suo addestramento è per lui un vero e proprio strumento 
di lavoro. Potrà adottarlo agevolmente a differenza degli altri esseri umani. 
Forse egli potrà aiutare chi ha rapporti più stretti con problemi umani più 
immediati che gli impediscono d'essere obbiettivo. Ma per essere di aiuto 
egli dovrà apprendere molte cose da quelli che hanno familiarità con la 
politica e gli affari sociali dei quali egli è tanto poco edotto. Si deve 
ricordare che non ha il monopolio della intelligenza ma è soltanto il fortunato 
custode di un metodo ben studiato per risolvere i problemi che egli deve 
affrontare. Ococorre vedere se questo metodo può essere applicato con 
successo al campo più vasto delle relazioni umane ». 

E sperare di giungere ancora in tempo. 
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G. FioRAVANZO: Prontuario di manovra navale, diritto marittimo, cinematica 
navale, stabilità delle navi, Ed. Accademia Navale, 950, pagg. 120 
L. 240 per il personale della Marina in congedo ed in servizio, L. 370 
per il pubblico. 


In questo volumetto di formato tascabile, solidamente rilegato in tela 
azzurra, l'A. è riuscito a condensare quanto può occorrere a un ufficiale di 
vascello nel suo quotidiano servizio sia in porto sia in navigazione, special- 
mente nel caso si trovi in comando di guardia sul ponte di comando. 

Affinchè i lettori si rendano conto del contenuto di questo prontuario, 
che non si può riassumere, si riportano i titoli dei vari capitoli: 

Ancore e loro manovre - Catene - Cordami e sistemi funicolari - Ma- 
novra di grossi pesi e alberi di carico - Manovre delle navi a vela - Ma- 
novra delle navi a vapore - Manovra del naviglio silurante - Navigazione 
in formazione - Rimorchi - Sinistri marittimi - Manovra dei sommergibili - 
Abbachi delle autonomie e loro uso - Dati sul naviglio mercantile - Diritto 
della navigazone - Cinematica navale - Stabilità delle navi - Unità di misura 
varie - Conversione delle temperature - Pressioni in millimetri e in millibar 
Pressioni in millimetri e in pollici. 


R. M. 


Tre libri marinari 


Guido Scolari nel volume « Quelli in mare » che chiama romanzo, ma è 
chiaro che si tratta di ricordi della sua vita, ci conduce sulle carrette e 
realmente ci fa rivivere a bordo, come solo sanno fare i marinai scrittori. 
specialmente quelli che, cominciata la carriera da mozzo sui velieri, si 
sono passo passo elevati sino al comando. Giorgio Croppi in « Carrette » 
ci ha dato il miglior libro ch'io conosca sulle navi da carico : racconto di 
vita marinara il cui solo impaccio deriva dall'aver voluto, o forse dovuto- 
alterarlo romanzandolo, ma dove comunque l'esistenza dei naviganti 
nelle loro quotidiane traversie è resa con evidenza conquistatrice e con 
un sapore che inutilmente gli scrittori terragni ricercano. Mario Taddei 
nel bellissimo: « Una vela intorno al mondo », fluente e felice nei ricordi 
di giovanili navigazioni compiute abbandonati ai venti, ci ha dato forse 
il migliore libro nostro sul lungo corso, e Ugo Cuesta, specialmente nei 
salsi bozzetti, fa la terna arricchendo la scarsa e scarna letteratura mari- 
nara, di pagine che anche letterariamente hanno il loro sensibile pregio. 
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Guido Scolari che forse non ha mai neppure letto questi autori difh- 
cilmente rintracciabili, i cui libri esauriti o rimasti magari in parte inven- 
duti, neppure puoi pescarli sulle bancarelle, viene ad affiancarsi a loro 
e mi piace farlo entrare nell'ottima compagnia perchè ha spontaneità. 
chiarezza, semplicità e specialmente sincerità da vendere, e a bordo vi ci 
porta sul serio e vi ci fa rivivere senza il minimo sforzo, perchè si può 
dire che non conosca, né lo attragga, altro che la vita marinara. Temo 
persino che, tutto preso dai suoi imbarchi, abbia abbandonato il libro 
all'editore Castaldi di Milano senza neppure rivedere le bozze, ed è questo 
un gran male perchè vi è rimasta una tale abbondanza di refusi e, tal- 
volta, di errori, da impedirne la scorrevole lettura e da disturbare. Spe- 
riamo rimedi in una seconda edizione che gli auguriamo prossima essendo 
il volume una vera ghiottoneria per chi apprezza le pagine salmastre. 

Ci sarebbe piaciuto — ma questa è una nostra opinione persona- 
lissima — che Guido Scolari lasciasse un pò più correre sulle sue idee 
politiche. Nobilissime specialmente quando le espone per rivendicare `: 
diritti di chi tanto duramente lavora sul mare e deve essere adeguatamente 
remunerato, ma che possono disturbare se costantemente ripetute ed 
ostentate così da rischiare di dar colore a un libro che ha invece un suo 
particolare sapore, di gran lunga più importante ed attraente d'ogni 
qualsivoglia tesi. 

Infatti vedete subito con che presa di posizione sbarazzina attacca 
sin dal primo capitolo col grido di « Viva Garibaldi » che diventa poi a 
sua insaputa una premessa giustificata negli atteggiamenti futuri, d amore 
per la libertà e anche di sano umorismo. Pochi ci hanno descritto cosi dal 
vivo i sensali di Piazza Banchi come Guido Scolari, nel primo e nei suc- 
cessivi imbarchi. L'imbarco sul veliero Fede pare studiato per introdurvi 
alla lettura e vincolarvi al libro, a Capitan Boreo per mettere una nota 
di vigorosa vecchia marineria velica nella narrazione, così che non vi 
sorprende ritrovarlo dopo una crociera felice e vi rattrista saperlo sparito 
oscuramente in uno dei tanti angosciosi episodi della guerra sul mare- 
vittima come infinite altre, di situazioni tragiche paventate e non evitate 
anche quando forse non sarebbe stato difficile farlo. 


Affannato a cercar letture per i ragazzi sarei felice di poter segnalare 
un libro di questa natura se la vita — specialmente negli approdi — non 
tosse descritta marinarescamente senza veli e con un verismo che non 
conviene alla fantasia ancora da educare di chi cerca le favolose avven- 
ture nei libri. E sarebbero certo i giovani che meglio potrebbero 
apprezzare il libro, goderne l'aperto respiro oceanico, sentirne il sapore 
genuino, di vita attiva, di lotta e di vittorie, quelle piccole vittorie pure 
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evidenti fra un mugugno e l’altro e quei doni che anche se trascurati non 
mancano di mantenere il loro pregio. | doni intendo dei molteplici approdi 
in parti del mondo sempre nuove, che sviluppano ed estendono confor- 
tevolmente la nostra personalità, elevandola e liberandola dalle pesanti e 
consuete abitudini quotidiane. 


Giuseppe Bassi, presso lo stesso editore ha stampato la « Trilogia del 
mare » che, specialmente nei due romanzetti, ci porta più nella scia di 
Loti e di Milanesi che in quella di Scolari e dei citati. 

« lo son un marinaio, uno fra i tanti. Ad ognuno di noi è affidato un 
compito ‘particolare, ma tutti lavoriamo per il medesimo fine. Sono preci- 
samente un marconista. Molti, forse la maggior parte degli uomini cono- 
scono il significato di questa parola, ma io desidero spiegarlo ai miei 
bambini, a modo mio », - scrive nella prefazione. 

Non tema il lettore che si tratti di un lavoro didascalico. Le nobili 
intenzioni di Giuseppe Bassi non decadono, ma anzichè ai bimbi è spe- 
cialmente ai giovinotti e alle signorine che racconta, spesso piacevolmente. 
la vita degli R.T. di bordo i quali pare che abbiano, attraverso il prota- 
gonista sia de: « Il romanzo in crociera » che di: «l due sergenti della 
flotta », una spiccata passione per le avventure galanti e non possono mai 
approdare senza accendere fiamme e fiammelle, magari per semplice 
scommessa. 

Vivace, con sbrigliata fantasia, Giuseppe Bassi intreccia vicende 
attraenti, intessute sulla vita di bordo e sulle missioni affidate a speciali 
tipi di marinai riuscendo a indurre anche il lettore un tantino prevenuto 
a seguirlo nella sua narrazione scorrevole e spigliata. Talune pagine e 
taluni tipi emergono e si fissano nella memoria, specie nel primo romanzo. 
tipi di bordo e pagine di navigazione meglio sentite dei pur vivaci incontri 
con le molteplici ragazze. Nel « Decameroncino del marinaio » poi, più 
soggettivo e meno condotto sulle distrazioni e divagazioni degli approdi. 
l'A. fissa attimi che non mancano, come si propone, di rivelare la « stoica 
abnegazione degli uomini di mare in continuo contatto con la morte ». 


Guido Campailla nel romanzo sulla Palestina « Le porte di ferro » 
stampato ancora dalla stessa casa editrice, ha indugi sulla temeraria auda- 
cia dei marinai trasportatori di clandestini nella sospirata terra promessa. 
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rivelatori oltre che del freddo coraggio di tutti i protagonisti, della dispe- 
rata passione con cui un popolo disperso, bandito e perseguitato, tende a 
ncostruirsi in nazione unitaria e a riconquistarsi una patria. 

Riemergono le oscure e drammatiche vicende che la cronaca ha spesso 
messo in luce narrando di attentati misteriosi contro navi ritenute equi- 
voche nei porti del Mediterraneo e specialmente italiani. Navi destinate 
alla demolizione rimesse in moto per un ultimo slancio allo sbaraglio, car- 
casse trasformate e truccate nelle cui stive, se mani ignote non collocavano 
ordigni infernali, si accatastavano migliaia di derelitti destinati spesso a 
cambiar soltanto domicilio tra un campo di concentramento e l'altro. 

Guido Campailla ricostruisce con efficacia l’ambiente di bordo e pro- 
letta in piena luce figure di organizzatori il cui eroismo nasce e si sviluppa 
in ogni gesto entro una corrente volitiva che ne sorregge e moltiplica la 
esacerbata energia. 

L'ambiente sopratutto di bordo è reso con padronanza di mezzi e 
conoscenza diretta della singolare vita che si conduce sulle navi da clan- 
destini. La lotta di Israele contro l'Inghilterra, lotta sfibrante d’astuzia. 
occulta e palese nell'urto sul mare mantiene l’intera drammaticità che le 
è propria. Guido Campailla ha la sicurezza d'un romanziere poliziesco. 
ma non è un romanzo giallo che intesse perchè è chiaro e palese — e 
ognuno di noi conosce episodi per giustificario — che attinge alla realtà 
dei fatti e li inquadra, anche se romanzescamente per necessità di tessi- 
tura, nella luce che loro conviene. Al corrente delle passioni che agitano 
1 popoli in contrasto, degli ideali e delle ragioni economiche e poli- 
tiche, sà dare molto spesso alle sue pagine il valore di un drammatico 
documentario. 


G. D. 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


Carta speciale « Città di Roma » alla scala di 1:20.000 aggiornata al 1950 
a tre colori formato cm. 78 * 85, lire 200. 


Edita dall'Istituto Geografico Militare per aggiornare le proprie carte 
a scala media alquanto sorpassate dallo sviluppo urbanistico della Capitale 
che in breve volgere di tempo si è notevolmente estesa con conseguenti 
e rilevanti variazioni topografiche. 


Prof. Tito FRANZINI: Tavole di Fisica Nucleare, (Ed. Marzocco, 1949. 
pagg. 78, tav. 25). 


Le tavole, che sono precedute da spiegazioni, commenti e formule, 
e che forniscono tutti i valori in forma grafica, con la eccezione delle tabelle 
degli elementi premesse al libro, presentano una materia molto estesa e 
raccolgono una quantità grandissima di informazioni che non sì trovano 
riunite altrove. 

Si tratta di un libro di consultazione indispensabile a chiunque si in- 
teressi di fisica moderna. 


Ing. M. MISME : Formation d’une dépression dynamique sous le vent d’une 
tle isolée, (La Météorologie, 1949, juillet - septembre). 


Sotto vento all'isola di Fogo, nell'arcipelago delle isole del Capo 
Verde, sono state osservate dalla fregata « Leverrier » nell'ottobre del 1948 
alcune perturbazioni nel regime dei venti. L'articolo dimostra che tutte 
le anomalie osservate sono calcolabili. La somma vettoriale dei venti etesii 
(alisei), dei venti termici, che danno origine alle brezze di terra e di mare, 
e dei venti dinamici, provocati dai moti vorticosi dovuti alla presenza 
dell’isola a ridosso della quale si determina una vera e propria depressione. 
da una esatta rappresentazione dei venti osservati. 
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Giovanni Boaca: Livellazione astronomica lungo il parallelo 45° tra Torino 
e Pola, (Atti della Accademia Nazionale dei Lincei, 1950, vol. VIII’, 


fascicolo 2°). 


Ricerca interessante in questo momento, nel quale l’attenzione dei 
geodeti, dei geologi, dei geeofisici è attirata dei fenomeni riscontrati in 
Val Padana, in seguito alle trivellazioni per ricerca di idrocarburanti. La 
utilità pratica di questo studio si unisce a quella scientifica, che constata 
con nuovi elementi l'abbassamento geoidico e indagare se, sulla sponda 
orientale dell'Adriatico, si riscontra una sopraelevazione del geoide e 
quindi una non continuità della depressione gravimetrica padana attraverso 
il mare. 


Prof. FRANCESCO PADALINO: La sociosfera e Pevolazione delle morme psi 
cometriche, Note di psicometria clinica pubblicate da « Rassegna di 
Studi Psichiatrici », vol. XXXIX, 1950, ed. La Poligrafica, Siena). 
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Questioni di carattere generale, questioni organizzative 


NOTE SULLA DIFESA COSTIERA (Enrico Ramella - « Rivista Militare », 1950, n. 4). 


L'articolo ha scopo orientativo sul complesso e molto attuale problema della difesa 
costiera, problema di collaborazione o meglio di combinazione tra le tre Forze Armate. 

Passando allo studio dei vari elementi che influenzano il problema, si rileva che 
dall'esame del terreno derivano, tra le altre, le seguenti considerazioni: 


— necessità da parte dell'attaccante di tener conto, per la scelta della zona di 
sbarco, più .che delle caratteristiche locali, delle caratteristiche generali tattico-logistico- 
topografiche; 


— necessità da parte del difensore di tener conto della suddetta considerazione al 
fine di localizzare i tratti litoranei più minacciati, individuando delle vere e proprie unità 
tattico-topografiche costiere, di ampiezza varia, la cui difesa possa esser vista unitaria- 


mente con la costituzione di un settore costiero difensivo; 


— opportunità di affidare la difesa delle zone lagunari e deltizie a unità anfibie. 


Per avere la dovuta prontezza di intervento la difesa costiera abbisogna di: 
— un buon servizio informativo; 
— un servizio di vigilanza avente di mira la sicurezza; 


— un servizio di scoperta, cioè di vigilanza agente in scala più vasta, avente di mira 
la difesa. 

Sia la vigilanza che la scoperta si avvalgono di mezzi di avvistamento, tra i quali 
un posto di particolare importanza è riserbato al radar, per quanto esso non possa so- 
stituire, ma solo completare, i mezzi normali di avvistamento. 

L'avvistamento può essere effettuato da mezzi navali di superficie, subacquei, aerei 
e terrestri; esso può compiersi sul mare, sulla costa e nel retroterra ed è intimamente 
connesso al servizio di segnalazione che deve garantire la tempestiva comunicazione ai 
Comandi operativi delle tre FF.AA. cointeressati alla difesa del settore costiero: questi, 
a loro volta, devono essere strettamente collegati tra di loro e con i rispettivi Comandi 
Superiori per realizzare l'indispensabile coordinamento delle rispettive azioni. 

Per aumentare la rapidità e la sicurezza di questi collegamenti si prospetta la ne- 


cessità dell'adozione di appropriati provvedimenti. comuni alle tre FF. AA. 
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Vengono poi esaminate le caratteristiche delle operazioni di sbarco. dalle quali ri- 
sulta che la possibilità per il difensore di localizzare i tratti minacciati di sbarco è oggi 
moito minore che per il passato e che, essendo lo sbarco molto frequentemente accom- 
pagnato dall'azione di unità paracadutiste e aviotrasportate, il difensore è costretto a 
prevedere l’organizzazione della difesa anche nell'interno del territorio, ed è fortemente 


vincolato nella disponibilità delle sue riserve. 


Organizzazione della difesa costiera. 


La difesa costiera è assicurata in primo luogo da forze navali ed aeree. 

Anche se da noi non si potrà forse mai arrivare all'assegnazione in proprio alla 
difesa costiera di notevoli aliquote di aviazione e di unità navali medie e maggiori, 
dovrà essere previsto almeno l'intervento a ragion veduta di parte più o meno ingente 
della Flotta e dell'Aeronautica: ciò richiederà però un certo tempo per la preparazione 
e per il necessario coordinamento tra le FF. AA. 

Più frequente e più efficace, perchè maggiormente tempestivo, sarà l'intervento, di 
iniziativa o su richiesta dei Comandi Costieri, delle aliquote di aviazione e delle minori 
unità navali già orientate ad agore a prò della difesa costiera. 

Per la parte terrestre della difesa costiera, dal raffronto dei tratti più minacciati con 
le forze e mezzi disponibili e con lo scopo che si ripromette la difesa (totalmente o 
parzialmente impeditivo, ritardatore) si conclude che non è possibile nè conveniente 
efettuare una difesa a cordone, ma occorre orientarsi ad una difesa svolta in modo molto 
diferenziato. cioè con ‘alcuni settori difesi ad oltranza, altri con azione mobile di con- 
trattacco o addirittura di controffensiva. 


Grande importanza deve essere attribuita: 


— all'impiego di ostacoli anfibi, importante anello anfibio di collegamento tra le 
operazioni navali e quelle terrestri; 


— alla predisposizione di riserve costituite da reparti motocorazzati, o addirittura da 
G.U., entrandosi con ciò nel quadro più vasto della difesa territoriale o addirittura di 
quella generale del Paese, in quanto tale intervento dovrà generalmente essere combi- 
nato con l'azione di aliquote dell'armata navale e di quella aerea. 

Dopo un cenno sulla difesa degli obiettivi di particolare importanza, come basi na- 
vali ed aeree, peri quali deve essere prevista una completa organizzazione difensiva, 
viene affrontato l'importante argomento del Comando della difesa costiera. 

Nello studio, la difesa costiera è considerata come una parte (marginale) della di- 
fesa del territorio, eppertanto si espone la convinzione che i settori costieri debbano esser 
posti alle dipendenze dei Comandi Militari di Territorio (Comiliter). 

Poichè il territorio nazionale è ripartito in divisioni di carattere politico, ammini- 
strativo, militare, marittimo ed aeronautico che moito spesso non coincidono tra di loro, 
ne conseguono inconvenienti per l'unitarietà di Comando epperciò si propone che, là 
dove non si possono far coincidere le circoscrizioni territoriali delle varie FF. AA. nella 
loro perfetta eguaglianza gerarchica, esse siano fatte corrispondere almeno nella coinci- 
denza dei loro multipli o sottomultipli gerarchici. 

Nella giurisdizione costiera è da tener anche presente l’esistenza di tratti che, per 
la loro importanza vitale per la Marina o per l'Aeronautica, potranno essere rivendicati 
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da queste FF. AA. come di predominante loro interesse e della cui difesa esse ritengano 
di doversi assumere la responsabilità. 

In realtà l’esperienza dell'ultimo conflitto ha dimostrato che gli attacchi alle basi 
coinvolgono vaste zone adiacenti ad essi, eppertanto sono da contrastarsi, più che con 
le forze di difesa diretta delle basi, con forze mobili: anche se si considera opportuno 
il mantenimento del principio del predominante interesse per la Marina o l'Aeronautica, 
tali scrittori — per garantire l'unitarietà del Comando — dovranno dipendere, come tutti 
gli altri, dal Comiliter. 


Questa unitarietà di Comando, sulla quale si insiste in tutto lo studio, non è in 
realtà tanto facile a realizzarsi. 

Occorre perciò la formazione di uno spirito militare unitario e di una ragionevole 
unità di dottrina e di linguaggio comune alle varie FF. AA. 

Vengono proposti alcuni provvedimenti atti a facilitare la realizzazione di questa 
unitarietà del Comando costiero, quali: 


— la costituzione di Stati Maggiori costieri combinati; 
— lo scambio di ufficiali di collegamento delle varie FF. AA.; 
— la coesistenza nella stessa località dei Comandi periferici delle FF. AA.; 


— lo studio concorde della difesa costiera da parte degli Stati Maggiori. 


L'auspicata stretta correlazione tra le tre FF. AA. dovrebbe essere in ogni modo 
assicurata dall'intervento coordinatore dello S.M. della Difesa. 

Questo auspicio di una mentalità unitaria delle nostre FF. AA. nasce spontaneo 
dallo studio del problema della Difesa costiera, perchè da esso ne risultano evidenti 


la necessità ed i vantaggi. 


R. E. 


Questioni marittime varie (manovra, attrezzature, sinistri, etc.) 


DISINC AGLIO DELLA NAVE DA BATTAGLIA «MISSOURI » («Life », 27 feb- 
braio 1950, pp. 48-19). 


La nave da battaglia Missouri di 45.000 tonn. di dislocamento, si era incagliata in 
un banco di sabbia nella Baia di Chesapeake. 

Le operazioni di disincaglio sono durate [5 giorni. 

In un primo momento la nave fu alleggerita scaricando la nafta in una cisterna e 
le sue provviste e dotazioni mobili in bettoline; indi una draga scavò un canale nel 
banco di sabbia tra il punto in cui era la nave e la zona più profonda. Nel frattempo 
i palombari provvedevano a sistemare dei cilindri di spinta (6) intorno alla nave per 
aumentarne la galleggiabilità. Una seconda draga fu chiamata per successivi scavi e 
inoltre fu provveduto ad affondare delle pesanti ancore, segnalate da gavitelli (4), per 


permettere alla Missouri di aiutarsi nel disincaglio tirandosi verso poppa. 


RIVISTA DI RIVISTE 127 


Per aumentare lo sforzo furono utilizzati i verricelli di due pontoni da salvataggio 
(5) interponendoli tra le ancore e la Missouri. 

Fu necessario scaricare anche le munizioni, 2205 tonn., perchè la nave era ancora 
troppo pesante; inoltre nel punto (7) al traverso della nave fu affondata e fatta esplo- 
dere una carica di esplosivo per aprire un varco nella sabbia. Di poppa alla nave furono 
attaccati due gruppi di potenti rimorchiatori (l); a prora invece un gruppo di rimor- 
chiatori sipngendo la nave dalla dritta cercava di farla ruotare di il80° (vedi linea trat- 
teggiata), mentre un altro gruppo di rimorchiatori (3) alternando lo sforzo cercava di 
farla oscillare per liberarla dal suo ‘alloggio. Per aumentare il movimento di oscillazione 
l'equipaggio fu fatto spostare in massa dalla dritta alla sinistra in sincronia con gli sforzi 
alternati dei rimorchiatori. 

La Missouri infine, aiutata dall'alta marea, e da un vento favorevole, si disincagliò 
e fu rimorchiata in bacino. 

Il solo danno di una certa importanza fu una falla di m. 7,6 facilmente riparabile, 
causata dall'aver urtato una lamiera di acciaio in un relitto affondato nella sabbia. 


Questioni relative a politica militare 


DEVOIR DE L’OCCIDENT (Marèchal Montgomery, « Hommes et Mondes », marzo 1950). 


In questo articolo vibra tutta l'affascinante personalità dell'autore con i suoi molti 
pregi e con i suoi irrilevanti ma caratteristici difetti. 

Dopo aver esposto con precisione, logica e chiarezza il nocumento causato dalla 
debolezza, o meglio miseria economica, e dall'urto tra due sistemi ideologici, tanto di- 
versi tra loro da apparire assolutamente irreconciliabili, il Maresciallo ricapitola rapida- 
mente gli sviluppi politici più probabili per dedurre che solo l'arresto del pericolo co- 
munista può evitare al mondo le più gravi sciagure. 
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Arresto naturalmente non è che un eufemismo; quando due civiltà si urtano par- 
tendo da punti di vista e concezioni che sono in assoluta antitesi è necessario che una 
di esse assorba l'altra o la elimini. W patto di Bruxelles che dal :17 marzo i948 vincola 
Inghilterra, Francia e paesi del Benelux rappresenta un primo passo positivo verso 
l'ideale dell'unione europea e un primo blocco dell’edificio militare che potrà garantire 
il sopravvivere della civiltà occidentale. Ma la ricostruzione militare per essere efficace 
dovrebbe procedere di pari passo con la ricostruzione economica. 

Chiamato a dirigere le forze armate delle nazioni unite dal patto di Bruxelles Mont- 
gomery ha visto con gioia condensarsi intorno a questo primo nucleo la organizzazione 
del Patto Atlantico, che non è più poderosa, anche se è più numerosa, ma ha l’incon- 
testabile vantaggio di essere sostenuta e alimentata dalla potenza economica e militare 
degli Stati Uniti. 

Il Maresciallo ritiene che l'Unione Occidentale e Paesi del Patto Atlantico dovreb- 
bero spogliarsi di ogni pregiudizio nazionale e rinunciare persino ad alcune delle pro- 
prie prerogative sovrane per conseguire quella robustezza economico-militare della quale, 
in caso diverso, avrebbero soltanto la chimerica illusione, anche perchè il conseguimento 
di tale risultato diminuirebbe drasticamente la probabilità di un eventuale conflitto. 

Per essere gradita a tutti questa esposizione, tanto corrente e convincente, dovrebbe 
avere un tono meno dogmatico e più umano. E tuttavia si deve riconoscere che Mont- 
gomery è stato il primo esponente dotato di autorità ed autorevolezza che ha espresso 
idee concrete e precise in merito a problemi di tanto momento, esponendone limiti e 
necessità in modo chiaro ed esauriente, se pur conciso. 

Ma non sono sufficienti argomenti e rigore di logica per vincere le deformazioni 
professionali e nazionalistiche che ostacolano l'affermarsi di questa grande idea. 

Occorrerebbe che le nazioni più potenti sapessero rinunciare a certe viete formule 
di predominio e si decidessero veramente a costituire un unico coacervo di tutte le 
risorse dell'occidente europeo che sotto l'egida inevitabile degli Stati Uniti potrebbe 
prendere la forma di una federazione o un qualsiasi altro aspetto politico dettato dalle 
circostanze per basarsi su una cooperazione vera, reale, derivante dal concorso di tutte 
le risorse dell'occidente europeo e per conciliare le esigenze di questa unione anche 
con quelle dei vari imperi e territori d'oltremare. 

Occorre rinunciare agli appellativi di grandezza. al desiderio di preminenza, a 
qualche prerogativa nazionale e ad ogni forma di egoismo per tendere verso la indi- 
spensabile unificazione che gli Stati Uniti non perseguono ancora con sufficiente energia 
nel campo militare mentre nel campo economico la Gran Bretagna l’ha ostacolata molto 


spesso e a ragione veduta. 


Montgomery accenna a questi problemi con una certa audacia, anche per un uomo 
che esprime il suo pensiero con tanta logica e tanta energia, ma non si può a priori 
escludere che anch’egli non risentirà di qualcuna delle deformazioni nazionalistiche e 
professionali che rendono e renderanno difficile l’opera di coordinamento e di coope- 
razione in ogni paese e da parte di ogni paese. 

Anche il titolo dell'articolo denota una certa tal quale rigidezza militare che si 
discioglie però al calore della veemente invocazione con la quale l'astuto e valoroso 
soldato che sapeva parlare alle sue truppe per trascinarle alla vittoria cerca di infondere 
vigore a coloro che dovranno intraprendere l’ultima crociata per la difesa della civiltà 
cristiana dell'Europa Occidentale. 

«Le democrazie dell'Occidente meriteranno di sopravvivere se saranno risolute 


nettamente, categoricamente a difendere l'intimo tesoro della loro storia che le opere 
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dei loro predecessori e la stessa Divinità hanno affidato alla loro custodia e se saranno 
nel contempo capaci di cooperare in modo tangibile e sincero a tale difesa. 

Il prezzo che dovranno pagare non sarà grande, ma i dividendi saranno enormi: 
perchè saranno libertà e pace ». 


FRANCE AND ITS ARMY («The Economist», i° aprile 11950). 


La recente assegnazione alla Francia della parte del leone dell'aiuto ameri- 
cano (300 milioni su 1000 milioni di dollari) rende opportuno lo studio dell'attuale 
struttura militare che questo aiuto deve rafforzare. 

Le Forze Armate Francesi assommano attualmente a 629.241 uomini, di cui 
la parte migliore si trova oltremare (120.000 in Indocina). 

In Francia, Germania, Nord Africa vi sono 5 divisioni pronte due divisioni 
corazzate e tre di fanteria. Aggiungendo a queste, due divisioni avio-trasportate 
ancora in embrione e una divisione di montagna, si raggiunge il numero di circa 
7 divisioni pronte. L'armamento ne è però sorpassato e l'invio di carri armati 
«Super Sherman » e « Pershing » dara nuova vita alle divisioni corazzate. 

Inoltre il materiale surplus americano che la Francia riceve ad un prezzo assai 
inferiore al prezzo di costo di produzione darà un notevole contributo all'equipag- 
giamento dele tre Armi. 

Dal 1945 l'Esercito Francese ha attraversato un periodo di consolidamento. 
ll Generale del Lattres de Tassigny, C. in C. delle Forze di Terra dell'Unione Occi- 
dentale ha realizzato alcune innovazioni, come i « Camps Légers » per 6 mesi di 
esercitazioni preliminari e « l'École lnterarme » per il perfezionamento degli Ufficiali. 
Entrambe le innovazioni hanno ottenuto un duraturo successo. 

Nel campo industriale la Francia non può sopportare il peso di una moderna 
industria pesante. Nel campo delle Armi Portabili invece, nel quale ha sempre pro- 
dotto in modo eccellente, seguiterà a produrre. Nel 1949 sono stati studiati 5 nuovi 
prototipi: un fucile mitragliatore da 9 m/m, un veicolo per terreno accidentato, un 
fucile automatico, un carro armato ed una tank da |2 tonn, Sono nuove armi che 
la Francia spera possano divenire di dotazione tra i firmatari del Patto Atlantico. 
Ad ogni modo, nonostante l'opposizione comunista, i responsabili del Governo 
stanno facendo del loro meglio per rafforzare le Forze Armate, tanto che un quinto 
del bilancio è stato a queste assegnato. Una favorevole conclusione della guerra 
in Indocina migliorerebbe assai la situazione riportando in Patria circa 100.000 
Uomini addestrati e 100 milioni di sterline, 

Però gli affari Militari Francesi sono stati spesso soggetti a una critica severa. 
tLe Monde » in due recenti articoli esprime la sua insoddisfazione per come vanno 
le cose. Lo Scrittore se la prende per la incertezza della carriera delle armi. 
L'Esercito, egli ecrive, è l’unica organizzazione in Francia che non eserciti pressioni 
politiche. Esso serve lo Stato con fedeltà, ma questo sembra non accorgersene, men- 
tte tutte le Sue attenzioni vanno a favore delle grandi collettività (politicamente) 
vrganizzate. E ciò crea un grave abbassamento del morale dell'Esercito. Unica 
soluzione, la sua incorporazione in un Esercito Europeo. 

Questa è una conseguenza della debolezza dello Stato, Ma, ciò è ovvio, lo Stato 
"an è forte perchè i Francesi non vogliono che sia forte. 


Ace 
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DEFENCE OF BELGIUM («The Economist», Ill marzo 11950). 


L'approvazione al Senato del bilancio della Difesa ha contributo a definire 
la posizione del Belgio nel quadro della Difesa Occidentale. E’ prossima la prima 
spedizione di armi per un valore approssimato di 4,000 milioni di franchi Belgi 
ed un’altra, per una cifra simile, sarà ordinato non appena sarà approvato l'elen- 
co del materiale necessario. | 

Sotto la guida del Ministro Liberale della Difesa, M. Albert Devére lorga- 
nismo militare ha avuto un deciso impulso. 

Liarmata Belga è divisa in Unità territoriali e truppe da combattimento; 
queste ultime verranno poste sotto il Comando dell'Unione Occidentale di Fon- 
tainebleau e comprenderanno tre Divisioni di cui una già in eervizio e due altre 
in via di formazione. I] servizio militare obbligatorio ha durata di un anno al- 
l'età di 21 anni, più 45 giorni nei successivi 15 anni per aggiornamento sulle 
nuove armi. , 

Le unità territoriali, indipendenti da Fontainebleau avranno come nucleo 10.000 
Gendarmi formanti un corpo stabile e specialmente addestrato ad operare contro 
la 5* Colonna. Al suo fianco opererà la Guardia territoriale antiaerea, attual- 
mente in via di formazione, alla diretta dipendenza del Comando Difesa Territo- 
riale nei suoi tre Comandi Regionali di Brusselle, Liegi e Antwerp. 

I Belgi manifestano la spiccata tendenza di voler combattere sotto un Co- 
mando Nazionale. Però la questione dagli Alti Comandi non potrà essere risolta 
che dopo la definizione della questione Monarchica.: 

Il contingente per le tre Armi ha avuto quest'anno un totale di 73.782 uo- 
mini con un incremento di 10242 unità rispetto al 1945. Il credito richiesto per 
i provvedimenti in atto è di 5.685 milioni di franchi comprese le pensioni militari. 
Esso include, per un leggero ammontare i lavori per la base di Kamina, ma esclude 
previsioni per la difesa del Congo. Questa è attualmente affidata a truppe coloniali 
dirette da Ufficiali Europei ed il suo bilancio relativo rientra in quello del Mini- 
stero delle Colonie. In caso di conflitto la sua eventuale Difesa dovrebbe essere 
compresa nel quadro della Unione Occidentale. 

L'ammontare del credito, che incide per l'I] % sul bilancio nazionale viene 
considerato piuttosto elevato per un paese che non ha preoccupazioni extrametro- 
politane., Nel suo totale sono anche comprese per due miliardi e mezzo di franchi 
le spese della nuova base per i Caccia di Hainaut, la rete Radar e 85 nuovi 
apparecchi (inclusi 50 Meteors e 20 Spitfires) destinati a rafforzare l'armata 


aerea, 


Ace 


LA DIFESA CIVILE DI NORVEGIA (August Tobies «Antincendio» n. 2 febbraio 11950). 


La difesa civile costituisce in Norvegia, come negli altri paesi, un ramo della 
difesa generale. E' posta alla dipendenza del Ministero della Giustizia ed ha il 
compito di prevenire i danni pregiudizievoli alla vita e alla proprietà della popo- 


lazione civile e di dare assistenza agli infortunati in caso di attacco, 
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Il capo della difesa civile è assistito nel suo compito da un certo numero di 
uffici o sezioni che sovraintendono all’organizzazione, all’amministrazione, ai lavori 
tecnici, all’acqusto di materiali ecc, Una apposita scuola provvede alla preparazione 
degli uomini di comando. 

ll territorio è suddiviso in quattro distretti, coincidenti con quelli stabiliti 
per la difesa contro incursioni aeree (di competenza dell'autorità militare); il capo 
di ciascun distretto è coadiuvato da una giunta che, oltre all’organizzazione e alla 
preparazione della difesa civile entro i limiti del distretto, provvedi alla prepara- 
zione e alla direzione di un piano di sgombero con particolare riguardo ai mezzi 
di trasporto. 

In ciascun distretto sono organizzati dei circoli di difesa civile corrispondenti 
ai distretti di polizia: il capo della polizia locale è anche il capo del circolo: cura, 
delegando suoi sostituti, l'emanazione delle ordinarie disposizioni come l'oscura- 
mento, il reclutamento del personale per le divisioni di emergenza e la predetermi- 
nazione dei rifugi in caso di sgombero. 

In ogni circolo sono costituiti organismi per la difesa locale formati dalle divi- 
sioni di emergenza che esplicano vari servizi come quello dell'ordine pubblico, 
estinzione incendi, sanità, sgomberi, gas ecc. Si calcola che tali servizi potranno 
assorbire l'opera del 5 % della popolazione totale. Le divisioni di emergenza sono 
ordinate in gruppi e, per le località più importanti, in squadre e compagnie. Per 
le diivsioni e per i comandi sono predisposti posti di allarme preferibilmente nella 
periferia degli abitati e di regola in caverne, In particolari circostanze le divisioni 
di emergenza possono essere parzialmente o totalmente accasermate. E’ mansione 
della difesa locale di apprestare gradualmente un certo numero di pubblici ri- 
fugi, preferibilmente in caverna, per ospitare il 20 % della popolazione normale. 

Entro l'ambito della difesa civile è inoltre prevista la protezione autonoma (rifu- 
gio ed anticendio) per ogni casa di abitazione, locali pubblici, opifici industriali, 
scali ferroviari. 

In caso di imminente pericolo di guerra è previsto di sfoltire la popolazione 
delle città mediante l'evacuazione effettuata al momento opportuno delle donne, 
vecchi, bambini e malati. Avendo la passata guerra dimostrato per una città esposta 
ad un massiccio attacco aereo la necessità di una immediata assistenza proveniente 
dal di fuori, sono state organizzate nelle città zone di assistenza a distanza, in modo 
che l’aiuto possa essere reciproco ed immediato, con posti di assistenza forniti 
di baracche, magazzini ecc. e di una colonna motorizzata costituita da una com- 
pagnia pe: la protezione degli incendi, da una squadra di salvataggio e di sanità. 
da squadre di gassisti e personale addetto agli sgomberi, da una sezione addetta 
all'ordine pubblico e da altra sezione di infermieri. 

In base alte disposizioni di legge, alla difesa civile norvegese concorrono 
1 cittadini dai 18 ai 65 anni e, per particolari servizi, anche le donne. Il piano 
elaborato nel 1948 dovrebbe essere integralniente attuato nel 1953 coo una spesa 
di 107 milioni di corone e con una forza di 60.000 unità costituenti le squadre di 
emergenza. Si calcola chie il bilancio annuo di esercizio si aggirerà su 10.000.000 


di corone. 


R. N. 
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PLANNING FOR CIVIL DEFENCE («The Economist », 1950, n. 5562). 


La preparazione della difesa civile per una prossima guerra è compito im- 
prescindibile per gli Stati Uniti, ai quali sarà non meno nedessaria di quanto lo è 
stata per i paesi europei nel corso del recente conflitto. Da quando è stato ufficial- 
miente annunciato che la Unione Sovietica possiede la bomba atomica, e si può 
presumere che tra non molto potrà disporre anche della bomba ad idrogeno, le 
amministrazioni civiche e statali si rivolgono incessantemente al governo federale 
per ricevere direttive in merito alla difesa civile. Il presidente, che un anno fa 
non prese nessun provvedimento dopo che gli era stato presentato un autorevole 
rapporto che proponeva l'istituzione di un Ufficio Autonomo della Difesa Civile, 
ha ora chiamato l'ing. Dr. Paul Larsen a dirigere il nuovo Ufficio della Mobilita- 
zione Civile istituito in seno al Comitato Nazionale per la Sicurezza delle Risorse 
(N.S.R.B.). Non sembra però che il Governo Federale intenda ancora organizzare 
un Corpo della Difesa Civile che viene perciò istituito su basi locali e regionali. 
Città e Stati stanno già lavorando attorno a schemi del genere e per ora il Dr. 
Larsen si occupa sopratutto di pianificare la difesa civile, di abbozzarne la le- 
gislazione, federale, statale e locale, e di fornire informazioni in merito ai pro- 
blemi che possono insorgere a seguito di incursioni aeree. 

L'A.E.C. sta pubblicando una serie di studi sugli effetti delle esplosioni ato- 
miche e sulla relativa possibilità di protezione; stà effettuando corsi per l’addestra- 
mento di medici, di ufficiali sanitari delle amministrazioni civiche e statali e di per- 
sonale incaricato di localizzare le zone radiattive dopo una incursione nemica. 
Recentemente la Commissione ha riferito che almeno 40,000 persone possono ripor- 
tare ustioni gravi in seguito allo scoppio di una bomba del tipo antiquato usato 
nel 1945 e che pei un trattamento «fideale » occorrerebbero 42 bombole di os- 
sigeno, tre infermiere, 2,7 miglia di bende e 20 litri circa di « sangue intero » per 
ogni paziente, Il rapporto riconosce che ciò, al pati di altre precauzioni ideali 
contro un attacco atomico, richiederebbe l'assegnazione di una antieconomica e 
grande parte delle risorse del paese ad una singola branca della difesa. A titolo di 
esempio, secondo il Dr. Larsen, la dispersione forzata dai 200 maggiori dentri 
urbani degli Stati Uniti, desiderabile in linea teorica, richiederebbe una splesa di 
circa 300 miliardi di dollari e trasformerebbe il paese in una specie di immensa 
caserma. 

L'N.S.R.O., pur rendendosi conto che la concentrazione dell'industria ameri- 
cana nel settore nord orientale degli Stati Uniti e delle officine nei grandi centr) 
industriali è un serio rischio, si limita a raccomandare che i nuovi impianti vengano 
costruiti alla maggiore distanza economicamente sostenibile da altri centri vitali 
e che la possibilità di installazioni sotterranee venga sempre tenuta presente, specie 
se nella zona esistono miniere fuori esercizio. I] Congresso e il Dr. Larsen sono 
preoccupati per la vulnerabilità della capitale, ma anche tale questione rimane per 
ora insoluta. 

In generale si cerca di diffondere la conoscenza degli eventuali pericoli pechè 
il panico è in genere provocato dalla sorpresa e dalla ignoranza; un'altro pericolo 
è insito nell’apatia derivante dalla convinzione che non lesistano precauzioni eff- 
caci contro un attacco atomico. ll Dr. Larsen ritiene che l'educazione del pubblico 
sia il suo compito fondamentale: il Comitato Parlamentare per l'Energia Atomica, 
in omaggio a tale punto di vista, durante lo scorso mese ha tenuto le riunioni rela- 
tive alla difesa civile in pubblico, entro i limiti consentiti dalle normie di sicurezza. 
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PERICOLI CARAIBICI (« Newsweek », 1950, vol. XXXV, n. 15). 


La bauxite della Guiana olandese viene trasbordata a Trinidad per Mobile 
Filadelha, New York e Boston. l] petrolio di Aruba (Indie Occidentali Olandesi) 
va a Baltimora. Il manganese da Cuba e dal Brasile raggiunge Norfolk e New Orleans. 
Il minerale di ferro del Venezuela viene spedito agli alti forni della Bethlehem a 
Sparrow Point, Md. Tia pochi anni verrà estratto anche dalle cave dell'U. S. 
Steel di Cerro Bolivar (Venezuela) e inviato agli alti forni di Trenton, N. J. 

Queste sono soltanto alcune delle rotte seguite dalle materie prime dell’Ame- 
ricana Latina per approvvigionare gli Stati Uniti. Fare giungere queste forniture 
e buon fine è assunto vitale in caso di guerra. Più di cento carichi di bauxite 
vennero affondati nel mare dei Caraibi da sommergibili nemici, solo nel 1942 
e 1943. 

Nella prima settimana di aprile l’influente periodico commerciale « iron Age » 
segnalava che gli apprestamenti difensivi degli Stati Uniti nell’area dei Ca- 
raibi venivano per economia ridotti al punto da divenire pericolosamente ina- 
deguati. Ecco lo schema di tali riduzioni: 

Marina. — Entro l'estate prossima tutte le forze navali operanti nel mar dei 
Caraibi verranno trasferite negli Stati Uniti o disarmate. Al Comando della Zona 
di Frontiera Marittima dei Caraibi non eono assegnate squadriglie di aeroplani 
da ricognizioni marittima o reparti di forze navali combattenti. Le basi navali 
di San Juan (Porto Rico) e Guantanamo (Cuba) saranno le sole in funzione 
nell'intera zona. Dal 15 maggio la base aeronavale di Trinidad sarà ridotta ad 
una base di emergenza. I] 30 giugno Roosevelt Roads, l'aeroporto della Marina 
e il bacino di carenaggio di Porto Rico, e la base navale della Zona del Canale 
Coco Sola, subiranno un trattamento analogo. ; 

Esercito. — Ridurrà le sue tre basi di Porto Rico ed eliminerà una delle cinque 
basi della Zona del Canale. 

Aeronautica. — Conserverà due basi (nella zona del Canale) e ne eliminerà 
cuGue. 

Secondo «lron Age» l'economia che la Marina realizzerà annualmente sata 


di 9.200.000 dollari. 


Steria 


THE TRUTH ABOUT NARVIK (By Lieutenant Colonel G.A. Rowan Robinson, « The 
Fighting Forces », vol. XXVI, n. 2). 


Sulla scorta di un libro recentemente comparso: « Assault from sea» del Rear Ad- 
miral Maund Pautore esamina le operazioni di sbarco nella zona di Narvik e il compon- 
tamento dei capi, mettendo in evidenza la necessità di una revisione dei giudizi sinora 
noti. Riassumiamo quanto è esposto nell'articolo. 


Sulla base dei dispacci ufficiali, e specialmente secondo quanto è detto nel primo 
volume di « The Second World War» di Mr. Churchill, il comandante militare della 


spedizione di Narvik, Maggior Generale Mackesy, è virtualmente ritenuto responsabile 
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dell'insuccesso per aver rifiutato di eseguire lo sbarco iniziale direttamente a Narvik. 
Egli fu infatti rimosso dal suo comando alcune settimane dopo e non ebbe più altri 
incarichi. 

Ma i fatti, esaminati alla luce del volume recentemente comparso, parlano diver- 
samente. Va inoltre notato che mentre Mr. Churchill vedeva le operazioni dal Whitehall 
l’Ammiraglio Maund, che era Capo di Stato Maggiore dell Ammiraglio Lord Cork and 
Orrery comandante navale della spedizione, si trovava in posizione molto migliore. 
L'Ammiraglio Maund può inoltre parlare ‘attualmente con l'autorità che gli viene da 


una lunga esperienza di operazioni combinate. 
Primi punti da considerare sono lo studio e il « varo» dell'operazione. 


Mr. Churchill e l'Ammiraglio Maund concordano nel riconoscere che i lavori di 
Stato Maggiore e i collegamenti fra le varie Forze Armate erano pessimi. Ma lo stesso 
Mr. Churchill deve esserne tenuto in parte responsabile perchè, oltre che Primo Lord 
dell’Ammiragliato, era presidente del Comitato di Coordinamento Militare. Ed avvenne 
proprio che il comandante navale e quello militare della spedizione partirono senza 
avere avuto la possibilità di incontrarsi per discutere i piani, recando anzi due separate 
e contradditorie serie di ordini. L’Ammiraglio Lord Cork and Orrery aveva istruzioni 
verbali da Mr, Churchill e dall'Ammiraglio Maund, e vedeva l'operazione come uno 
sbarco di forza a Narvik. Il Generale Mackesy aveva ordini scritti dal War Office e dal 
Generale Ironside, in base alle quali riteneva dover eseguire uno sbarco senza contrasto 
in qualche punto della costa, seguito da un attacco a Narvik via terra. 


In quasi tutte le operazioni di sbarco, dice l'Ammiraglio Maund, l'Esercito è con- 
siderato il « partner » fondamentale. Compito della Marina è di aiutarlo e mettere le 
truppe a terra. Tuttavia questa volta, data la maggiore età ed anzianità, Lord Cork and 
Orrery era stato designato come «senior partner ». Sarebbe stato quindi logico che egli 
avesse almeno controllato, prima della partenza, se le navi da trasposto erano state 
caricate opportunamente dal punto di vista tattico. Invece constatò che cosìì non era, solo 
quando si trovava a poche miglia dalla Norvegia. Questo malinteso, e tutto il modo col 
quale la spedizione era stata iniziata, avrebbero dovuto consigliarlo di evitare qualsiasi 
atto che potesse pregiudicare le relazioni e la coordinazione con l'Esercito. Invece, solo 
pochi giorni dopo, si rifiutò di raggiungere il Generale Mackesy nel Quartier Generale 
che questi aveva stabilito a terra, e si ebbero così due comandi con conseguenti ritardi 
e duplicazione di segnali. Le relazioni tra Esercito e Marina si erano iniziate male e 
continuarono peggio. 

Per quanto riguarda l'impossibilità dello sbarco di forza, l'inadatto carico dei tra- 
sporti era stato un fattore decisivo, Oltre a ciò il Generale Mackesy riteneva che i 
cannoni delle navi non avrebbero potuto silenziare i nidi di mitragliatrici, molto ben 
defilati, che spazzavano la spiaggia. Per di più egli riteneva che « sbarcare uomini alla 
« media di 400 all'ora, in imbarcazioni scoperte, contro una guarnigione di 3000 combat- 
« tenti, era not making war». Ed esiste la probatoria testimonianza di un ufficiale 
inglese, allora a Narvik in abito civile, che dice: «| soldati non avrebbero potuto tra- 
« versare la neve che era profonda fino alla cintura, e certamente chiunque l'avesse 


« tentato sarebbe stato spazzato dalle mitragliatrici ». 


(1) Vedere in proposito «Le premier debarquement de la gnerre: Narvik » (Ri- 
vista Marittima n. 12 - dicembre 1949, pag. 645). 
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Si può riconoscere il disappunto di Mr. Churchil di fronte al ritardo e all'apparente 
mancanza di audacia. Ma non si può nemmeno dare torto al Generale Mackesy. Uno 
dei principii cardinali del Maresciallo Montgomery è sempre stato quello di attaccare 
solo quando sicuro del successo: la situazione a Narvik presentava invece rischi addi- 
rittura molto superiori al normale. Mr. Churchill poteva sostenere che «la responsabilità 
di uno scacco sarebbe ricaduta esclusivamente sulle autorità metropolitane », ma il Ge- 
nerale Mackesy, come capo della Forza Armata principalmente interessata all'operazione, 
era la sola persona capace di valutare giustamente tutti i rischi, e li aveva giudicati 
tali d’annullare qualsiasi possibilità di successo. Dai fatti ora conosciuti il suo apprez- 
zamento della situazione appare esatto, ed egli non sarebbe stato quindi giustificato se 
avesse mandato moltissimi uomini a certa morte solo per soddisfare i suoi superiori di 
Londra. Rifiutando dimostrò di essere non solo un buon tattico, ma un uomo di ca- 
rattere. L'unica ricompensa fu l'allontanamento dal comando. 


NAVAL BUILDING IN MALTA (Colonel Wilkinson, « The Fighiting Forces», 1950, 
vol. XXVI, n. 5). 


Nel 1800 quando Malta divenne un protettorato britannico i fabbricati che sorgevano 
sulle rive del Porto Grande e che erano stati usati in precedenza dalla Marina del So- 
vrano Militare Ordine di Malta passarono automaticamente alla Marina britannica. In- 
cludevano vari magazzini, il vecchio Arsenale delle Galere (ora Dockyard Creeck) e uno 
scalo e un magazzino nella Cala Francese. Essi costituirono il nucleo dell’attuale Arse- 
nale e Magazzino Viveri. 


Un Capitano di Vascello della Royal Navy ebbe l’incarico di Presidente Commis- 
sario per gli Affari Navali. Venne più tardi sostituito da un Ammiraglio detto Sovrain- 
tendente. | suoi compiti all’inizio non erano gravosi tanto che nella sua giurisdizione 
venne incluso anche l'Arsenale di Gibilterra ma verso la fine dell'anno Malta lavorava 
in pieno per il riallestimento e le riparazioni delle navi da guerra e da trasporto che 
partecipavano alla campagna egiziana di « Abercrombie ». Una gran parte dei lavori 
veniva però effettuata con i mezzi di bordo perchè il numero degli arsenalotti si aggi- 
rava sui 170 circa con una spesa annua complessiva di 5.000 sterline. 


Presto la necessità di un'espansione si fece sentire e dopo una lunga corrispon- 
denza con l'Ammiragliato nel 1815 venne presentato un progetto per la costruzione di 
un bacino di carenaggio. Dovevano però trascorrere vari anni prima che la Tesoreria 
sanzionasse la spesa. | lavori vennero iniziati nel 1841 e nel 1848 il bacino fu in grado 
di funzionare. 


L'apertura del nuovo bacino rese necessario l'acquisto della zona litoranea della 
Cala dell'Arsenale e la demolizione delle case private, dei giardini e dei negozi che vi 
erano sorti al tempo dei Cavalieri. Venne costruito un forno per il pane e la casa già 
occupata dal Generale delle Galere venne messa a disposizione dell'’Ammiraglio Sovra- 
intendente. 


Durante la guerra di Crimea il numero degli Arsenalotti sali a 360 e la spesa an- 
nuale per salari a 114.000 sterline. assai ingente per l'epoca, anche se oggi sembra una 
bazzecola. Allora una sola nave a vapore, l'Agamennone, faceva parte della flotta del 
Mediterraneo. 
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Nel 1861 la Cala Francese, divenne proprietà della Marina che nei dieci anni suc- 
cessivi vi costruì un altro bacino di carenaggio, il « Bacino Somerset ». Fino a quella 
epoca la Cala Francese era stata usata come ancoraggio delle navi mercantili alle quali 
d'allora in poi venne riservata la parte più interna del Porto Grande, dragata per tale 
scopo. 

Le crescenti dimensioni delle navi da guerra eccedettero rapidamente le dimensioni 
del bacino Somerset e ne} 1892 venne aperto il bacino Hamilton che in pochissimo 
tempo risultò anch'esso inadeguato. Si pose mano ad un progetto che prevedeva una 
spesa pari a 2.500.000 sterline per allargare l'arsenale, costruire due nuovi bacini e un 
frangiflutti ‘all'ingresso del porto, per ‘proteggere le navi ormeggiate dagli attacchi di 
siluranti e dai fortunali da greco. Il lavoro era considerato tanto urgente che operai spa- 
gnoli e italiani vennero fatti venire a rinforzo della mano d'opera locale. 

Dopo il 1900 vennero effettuate nuove aggiunte e migliorie non soltanto agli stabi- 
limenti navali del Porto Grande, ma anche a quelli di Marsamxett e di altri porti del- 
l'isola. 

Durante la I* guerra mondiale più di '10.000 operai vennero impiegati dai soli ba- 
cini. 800 navi da guerra e onerarie, britanniche e alleate passarono attraverso Malta 
ogni mese e l'Ammiragliato affermò che in nessuna altra località all'infuori dei confini 
del Regno Unito l'attività bellica superò i massimi registrati a Malta. [hn quell'epoca vi 
passarono anche numerose navi ospedale e mercantili, tanto che il carbone che vi ve 
niva prelevato si aggirava in media sulle 150.000 tonnellate alla settimana. 

Dopo da 1? guerra mondiale un bacino galleggiante capace di accogliere le più 
grandi unità della Flotta del Mediterraneo venne installato nel Porto Grande. Venne 
affondato nel 1942 dall’aviazione nemica (il solo colpo in pieno realizzato dall'Aeronau- 
tica Italiana) e sostituito successivamente da uno più grande capace di accogliere unità 
da 35.000 tonnellate, costruito dall’Arsenale di Bombay e rimorchiato a Malta attraverso 
il Canale di Suez. 

L'arsenale e gli altri stabilimenti navali di Malta furono gravemente danneggiati 
durante la seconda guerra mondiale ma continuarono ad adempiere ai propri compiti 
e prestarono servizi preziosi. Notevole la riparazione della n.p.a. /lustrious portata a 
termini sotto massicci e continui attacchi aerei. 

Allo scoppio della guerra l'arsenale contava 8.000 operai con salari annuali pari a 
800.000 sterline. Ne ha ora !12.000 con salari che ammontano a 2.500.000 sterline. 

Il valore strategico di Malta è stato sinora ineguagliabile. Come Lord Bathurst, Se- 
gretario di Stato per le Colonie, scriveva nel 1813 al governatore Maitland « come porto 
militare e arsenale navale, come sicuro deposito per i mercanti britannici non vi è lo- 
calità nell'Europa Meridionale altrettanto ben situata dell'isola di Malta per sostenere 
gli interessi ed estendere l'influenza della Gran Bretagna ». 

Se Lord Bathurst vivesse ai tempi nostri dovrebbe però tener conto dell’attuale 
vulnerabilità di Malta dagli attacchi aerei e subacquei e considerare anche le possibilità 


di un attacco atomico. 


OPERACIONES DE LOS COMMANDOS EN AFRICA DEL NORTE (R.MR., «Re- 
vista General de Marina», dicembre 1949). 


Non si comprende se questo breve articolo sia la traduzione oppure la recensione 
di uno scritto inglese. Probabilmente, se si deve giudicare dallo stile, e dal finale tronco. 


esso è il riassunto di un articolo apparso su qualche rivista britannica. Nelle poche 
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pagine è narrata la storia frammentaria di alcune imprese compiute da reparti di Com- 
mandos, che erano stati inviati nel Mediterraneo per prender parte all'offensiva del di- 
cembre 1940 contro le truppe del Mar. Graziani. Arrivarono troppo tardi per parteci- 
pare a codesta azione, poichè giunsero soltanto nel marzo 1941, poco prima che il Ge- 
nerale Rommell partisse al contrattacco. 

La prima azione compiuta dai Commandos fu un raid contro Bardia nella notte 
dal 19 al 20 aprile. A questa operazione prese parte, quale volontario, il più che settan- 
tenne Ammiraglio W.H. Cowan. L'autore afferma che il raid ebbe esito favorevole 
dal punto di vista strategico, poichè provocò l'arretramento di un reggimento blindato 
dal fronte e la sua dislocazione in prossimità di Bardia: ne conseguì un alleggerimento. 
della pressione che le truppe dell'Asse esercitavano sulle linee britanniche. 

Dal buon esito di questo raid, scaturì il progetto di effettuarne altri, con una certa 
continuità, sulle coste della Cirenaica, in modo da tenere in continuo allarme le lunghe 
linee di comunicazione e rifornimento delle armate italo-germaniche. 

Tuttavia il piano non potè più essere messo in esecuzione perchè sopravvenne l'at- 
tacco tedesco contro la Jugoslavia e successivamente contro la Grecia. Le imbarcazioni 
destinate al raid vennero impiegate per l'evacuazione delle truppe dalla penisola bal- 
canica; ed i Commandos furono utilizzati quale forza di riserva. 

Uno dei gruppi venne inviato a Cipro in rinforzo della guarnigione; gli altri due, 
unitamente a due reparti di costituzione locale, furono mandati a Creta ‘a protezione 
delie operazioni di evacuazione. | 

Un primo tentativo di sbarco sulle coste dell'isola durante la notte fallì a causa della 
nebbia (di giorno non era possibile sbarcare senza essere sottoposti agli attacchi della 
aviazione tedesca); un secondo tentativo riuscì nella notte dal 26 al 27 maggio. 

Nonostante che le loro armi di dotazione non fossero adatte a questo genere di ope- 
razioni, i Commandos combatterono bravamente, sostenendo l'urto nemico e permettendo 
l'evacuazione della spiaggia di Stakia. Le perdite che essi subirono furono elevatissime. 
circa i tre quarti della forza totale; una parte dei superstiti dovette abbandonare l'isola 
con mezzi di fortuna, come ad esempio una barcaccia a motore sulla quale, dopo che 
la poca benzina esistente nel serbatoio fu esaurita, venne alzata una vela formata dai 
mantelli degli uomini uniti fra loro per mezzo delle stringhe delle scarpe. Questo strano 
veliero impiegò sei giorni per raggiungere la costa egiziana. 

Dopo l'abbandono di Creta uno dei reparti venne distaccato a Tobruk per effettuare 
piccole incursioni a ‘carattere locale alle spalle delle linee nemiche. L'Autore riporta 
dettagliatamente lo svolgimento di un attacco portato da un gruppo di 40 uomini ad 
una posizione italiana detta « Due grani ». Tale attacco venne effettuato da terra, senza 
sbarco da mare, per mezzo di infiltrazioni attraverso alle linee. L'operazione riuscì, í 
Commandos si impadronirono della posizione e in pochi minuti fecero saltare il depo- 
sito munizioni ed i mortai da trincea, ritirandosi prima che iniziasse la reazione italiana. 

Il gruppo che era stato dislocato a Cipro partecipò, nel luglio 1941, alla campagna 
di Siria. Fu impiegato per effettuare una azione di sorpresa alle spalle delle linee fran- 
cesi che si erano attestate sulla riva nord del fiume Litani, appoggiandosi ad una forti- 
ficazione costruita in prossimità della foce. 

Un primo tentativo di sbarcare fallì a causa della risacca; il secondo riuscì meglio: 
sbarcati in tre gruppi, dopo un accanito combattimento nel quale cadde circa un quarto 
degli uomini, i Commandos riuscirono ad impadronirsi della posizione fortificata, rompen- 
do così lo schieramento difensivo francese, e permettendo alle truppe britanniche il pas- 


saggio del fiume. M. M 
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NEL V CENTENARIO DELLA NASCITA DI COLOMBO (« Rassegna Italiana », 1950, 


numero 804). 


Per onorare la memoria dell'immortale navigatore ligure, l'Ente per il turismo di 
Genova con la collaborazione del Centro Genovese di Studi Colombiani, sta organiz- 
zando una Mostra internazionale che si terrà dal prossimo giugno all'ottobre 1951. La 
importante rassegna avrà sede nel palazzo San Giorgio a Genova e comprenderà: do- 
cumenti d'archivio, in originale o in copia fotografica manoscritti e stampe rare; stru- 
menti nautici del secolo XV e degl'inizi del Cinquecento; modelli di navi e di barche; 
ritratti, quadri. statue, incisioni, relative a Cristoforo Colombo e ai membri della sua 
famiglia, a Paolo dal Pozzo Toscanelli, Americo Vespucci, Giovanni e Sebastiano Ca- 
boto, Giovanni da Verazzano, ed altri navigatori, esploratori, geografi, naturalisti, car- 
tografi di quel periodo, nonchè rappresentazioni cartografiche in nero e a colori e pub- 
blicazioni varie riguardanti la scoperta dell'America. Per le scoperte successive il Centro 
pubblicherà una « Bibliografia Colombiana»; verrà edito anche un volume di « Studi 
Colombiani » aperto alla collaborazione degli specialisti stranieri, con concorsi a premio. 


LE CARTE NAUTICHE E IL PORTOLANO DI BARTOLOMEO CRESCENZIO 
(Osvaldo Baldacci, « Atti della Accademia Nazionale dei Lincei », i1949, vol. IV, . 
fasc. ill - 12). | 


Nell'elenco dei comandanti della marina pontificia nel 1588 il Guglielmotti include 
il Crescenzio con la qualifica di « idrografo ». 

Nei sette anni seguenti troviamo il Crescenzio sul mare, marinaio e soldato. Dalle 
lunghe navigazioni trasse occasione per conoscere tutte le coste del Mediterraneo, per 
controllare gli errori delle «corse » e per regolare l'« altezza » di molte località. 

Nel 1595 fu pubblicata a Napoli la sua prima opera: «Proteo Militare », in cui è 
descritto questo strumento ideato dall'autore e il modo di usarlo. 

Nell'anno seguente il Crescenzio terminava la sua carta nautica a stampa e con- 
segnava all'editore la « Nautica Mediterranea » che fu pubblicata nel 11602. 

La carta del Mediterraneo ha le dimensioni di cm. 62 x 87,8. 

Secondo il costume di quei tempi, sono esagerati quegli elementi che interessano 
il navigante, specialmente le insenature e i promontori, con danno della fedeltà di 
qualsiasi altro particolare. Ne deriva una linea di costa notevolmente tormentata, spe- 
cialmente dove la conoscenza del cartografo è diretta e minuta. Nel complesso però la 
carta presenta una nitidezza di contorni, che la rende di immediata intelligenza e di 
facile uso. Gli ornamenti, di una sobrietà che meraviglia. dati gli usi del tempo, ag- 
giungono pregio ed eleganza al lavoro. 


Dalle leggende delle carte e da quanto è detto nella « Nautica », risultano evidenti 
gli scopi del Crescenzio come cartografo; essi sono due, coesistenti in relazione reciproca: 
1) tracciare esattamente la direzione delle « corse » (cioè stabilire lo effettivo nord 
geografico); 
2) collocare nella giusta latitudine le località indicate. 
Egli più volte lamenta vivacemente gli errori contenuti nelle carte nautiche precedenti 


e contemporanee. Suo merito principale è d’essersi cimentato per l'eliminazione di 
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questi errori e di aver apportato un notevole ed originale contributo per la più esatta 
conoscenza cartografica del bacino del Mediterraneo. I] Crescenzio durante la sue lunghe 
navigazioni aveva raccolto un cospicuo materiale per entità e qualità, Egli stesso dichiara 
d'aver calcolato la latitudine di moltissimi luoghi. Non utiizza invece alcun valore astro- 
nomico di longitudine, perchè preferisce sostituire questi dati con la direzione e la di- 
stanza. Avrebbe desiderato delineare una carta nautica servendosi di ambedue le coor- 
dinate geografiche, ma data la sua sfiducia sulla esattezza delle graduazioni di longi- 
tudini, preferisce seguire il sistema tradizionalmente usato sino allora. 

Per quanto riguarda la direzione delle « corse » le carte del tempo non fornivano 
indicazioni rispondenti alla realtà. Di solito la causa degli errori veniva attribuita allo 
scarroccio e alla deriva e i piloti si basavano su personali e sperimentati accorgimenti per 
giungere a destinazione. 

Il Crescenzio aveva scoperto la « falsità delle corse » per esperienza personale » pi- 
gliando due capi per l’aguglia », cioè stabilendo il punto nave rilevando simultaneamen- 
te due località note della costa. 

Per riportare la carta alla « drittura delle corse » riscontrava però notevole difficoltà, 
perché la differenza era resa più sensibile e complessa dal « gregheggiare delle Bussole » 
cioè dalla declinazione magnetica positiva. 

Ai tempi del Crescenzio tale nozione era definitivamente acquisita e se ne calcolava 
anche l'entità, ma si aveva il torto di ritenere che il valore della declinazione magnetica 
fosse costante nel tempo. Nelle Azzorre non si riscontrava declinazione alcuna; proceden- 
do verso il Mediterraneo si verificava una declinazione positiva che, in corrispondenza 
del Meridiano di Antiochia era di circa 11° 25°, cioè di una quarta di vento. Pertanto, vo- 
lendo correggere le direzioni delle carte nautiche del tempo, alla quarta in difetto rispetto 
al nord geografico, doveva aggiungersi un’altra aliquota, variabile a secondo della longi- 
tudine, che le direzioni stessa avevano in difetto o in eccesso rispetto al nord magnetico. 

I cartografi avevano cercato di ovviare ‘all'inconveniente della declinazione magne- 
tica, ampliando la larghezza dei porti e alla foce dei fiumi, espediente che permetteva 
di stabilire una direzione di rotta sufficientemente approssimata, anche senza conoscere 
l'esatto valore della declinazione magnetica. Ma questi accorgimenti sarebbero rimasti 
circoscritti all'utilizzazione pratica della carta, e non potevano essere in grado di ap- 
portare quella sostanziale modifica alla struttura stessa della carta che ormai si rendeva 
impellente. 


Il Crescenzio risolve il problema mediante l'adozione di un parallelo inclinato di 
circa & su quello usuale che abbandona. Su questo nuovo parallelo geografico, non 
magnetico, che è l'asse del Mediterraneo, il Crescenzio costruisce la sua carta nautica. 
Come conseguenza íl bacino orientale del Mediterraneo subisce uno spostamento verso 
sud. Lo Stretto di Gibilterra. che nelle carte nautiche del Medioevo risulta alla stessa 
stessa latitudine di Alessandria, viene a trovarsi in una posizione più settentrionale, 
assai vicina alla realtà. La penisola di Crimea è disegnata alla latitudine del Golfo di 
Trieste, con un errore in eccesso non rilevante rispetto alla stessa posizione reale (i 
contemporanei situavano — nelle carte nautiche — la Crimea all'altezza del parallelo 
di Londra!). i 

Nelle carte nautiche medievali la Sardegna e la Corsica figurano allineate su una 
direzione inclinata e precisamente sulla quarta di tramontana verso maestro. Nella carta 
del Crescenzio l’asse delle due isole diventa quasi verticale e Capo Corso risulta alli- 
neato sul meridiano di Capo Sant'Elia; la differenza che si verifica nella realtà viene 
ridotta a soli 15. 
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Alla sua opera nutrita di scienza e di passione, il Crescenzio attribuiva lunga vita. 
. ma la fortuna del lavoro cartografico del Crescenzio fu invece assai limitata. Mentre 
in Îkalia i « maestri » persistevano inspiegabilmente nei vecchi errori, all'estero si mi- 


glioravano le carte nautiche, basando il tracciato delle carte sulle coordinate geografiche. 


La cartografia nautica a rombi di vento chiude la sua vita nel secolo XVII per un 
processo di sostituzione, determinato dalla introduzione delle latitudini crescenti alla 
proiezione cilindrica, che risolvono le esigenze di ordine tecnico della navigaziine. Ri- 
mane aperto il problema delle coordinate, che fu alla base del lavoro del Crescenzio 
e del Barents, ma che viene definito — indipendentemente dall'adozione del nuovo re- 
ticolato — attraverso una sagace fatica di più generazioni, non ultimata neppure nei 


nostri giorni. 


a 


Il « Portolano » è allegato alla Nautica Mediterranea; il suo titolo è « Portolano della 
maggior parte de’ luoghi da stantiar navi, et galee in tutto il Mare Mediterraneo, con 
le sue traversie et luoghi pericolosi ». . 


Mancano le descrizioni della costa italiana dell'Adriatico, da Capo Santa Maria di 
Leuca a Venezia, delle coste del Mar Nero e di tutta la costa meridionale, asiatica e 
africana, dai Dardanelli fino alla Tunisia. Non è spiegabile il silenzio del Crescenzio 
nei riguardi della costa italiana dell'Adriatico. Circa le altre coste, dominate dai turchi. 


ne espone egli stesso i motivi: 


« Restano alcuni loghi che mancano nella costa di Barbaria, et nel Mar Negro, 
quali permetta il Cielo, che ancora con la vitoria Armata Christiana possiamo facilmente 
trascorrere, et descrivere per intiero compimento del Portolano di tutto il Mar Nostro». 


Il « Portolano » è scritto con forma stringata e rapida. Si tratta di un particolareggiato 
elenco di località, di distanze, di direzioni, con l'indicazione della traversia: eventualmente 
sono aggiunti dati sulla profondità, correnti, bassifondi, informazioni su sorgenti, approv- 


vigionamenti, ecc. 


Le distanze fra i porti sono espresse in miglia, per l'indicazione di distanze minori 
il Crescenzio, come i precedenti redattori di portolani, usa vivaci espressioni: «un tiro 


di balestra », « un tiro di pietra », « un tiro di archibugio », « un tiro di cannone », ecc. 


Le profondità sono generalmente indicate in « palmi » nel Mediterraneo occidentale. 


e in «piedi» e « passi » in quello centro-orientale. 


Nonostante la sua minuta conoscenza del Mediterraneo, il Crescenzio non poteva 
ignorare quanto prima di lui era stato osservato e annotato. Si riscontrano pertanto nel 
suo lavoro somiglianze più o meno spiccate con altri portolani del tempo. Ciò non 
diminuisce il contributo del Crescenzio che, per alcuni settori del Mediterraneo, è fonte 
di informazioni precise e scrupolose, superiore talvolta alle edizioni contemporanee del 


Portolano Veneziano (Il Consolato del Mare). 


Le carte nautiche e il « Portolano» di Bartolomeo Crescenzio rappresentano un 
contributo effettivo al progresso della scienza. Le carte affermano e introducono principi 
nuovi ed originali che segnano nella storia della cartografia nautica a rombi di vento 


il maggior grado di perfezione raggiunto. 
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Scienza e Tecnica 


a) - Navigazione, Oceanografia, Meteorologia. 


L'INFLUENZA DELLA METEOROLOGIA SULLA VITA CIVILE (« Rassegna Ita- 
liana », 1950, n. 804). 


In occasone del centenario della Reale Società Meteorologica di Gran Breta- 
gna, il Museo delle Scienze a Londra sta allestendo una mostra che illustrerà, non 
solo i progressi incessanti conseguiti nella misurazione dei dati atmosferici, ma an- 
che l'influenza del tempo fisico e delle meteorologia sulla vita di ogni giorno. 
Fra gli strumenti più perfezionati figurerà un modello della radio trasmittente 
aerotrasportata,noto come radiosonda,che invia messaggi a varie altezze, e nella 
sezione previsioni saranno esposte, oltre a una serie completa delle carte del 
tempo ,che sono necessarie alla compilazione di una previsione tipica, le copie 
dei bollettini meteorologici, in base ai quali venne fissata la data per lo sbarco degli 
anglo-americani in Normandia, durante l’ultima guerra mondiale. Altri documenti 
interessanti riguarderanno la resistenza dei ponti sospesi alla spinta del vento; 
| problema di trovare forniture di acqua potabile, adeguate alla necessità delle 
popolazioni urbane, e la produzione di luce e di calore per ovviare agli eccessivi 
rigori invernali e agli offuscamenti della luce diurna, derivanti dal fumo e dal- 
la nebbia. 


PER RADIO LE CARTINE METEOROLOGICHE («U.S.I.S.», 11950, vol. 6, n. 49). 


La Marina americana ha recentemente svolto un felice esperimento di radio- 
trasmissione in fac-simile (tele-foto) di cartine meteorologiche tia l'Ufficio Meteo- 
tologico di Washington ed unità navali in navigazione in latitudini artiche. L’espe- 
rimento, oltre a consentir un notevole risparmio di tempo rispetto al metodo attual- 
mente in vigore, e con il quale gli elementi meteorologici per la compilazione 
delle cartine vengono trasmessi in codice, permette anche una maggiore preci- 
sione. Inoltre gli apparati tele-foto si prestano ad altre numerose applicazioni 
particolarmente utili ad una flotta in navigazione. 


% 


OSSERVATORIO E ISTITUTO MAREOGRAFICO DI LIVERPOOL (« Engineering », 
1950, numero 4394). 


ll rapporto annuale per il 1949 dell'istituto in oggetto da notizia di alcune im- 
portanti ricerche effettuate durante l'anno per la revisione dei metodi di analisi 
dei dati relativi alle alte e alle basse maree. 
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Prima della guerra non esisteva un metodo che consentisse di effettuare tali ana- 
lisi mediante calcolatori, ma durante la guerra fu necessario analizzare un grande 
numero di dati riguardanti la Malesia e venne allora sviluppato un metodo di cal- 
colo che poteva essere impiegato quando non si avevano grandi escursioni diurne o 
grandi escursioni di marea. 

Un metodo diverso venne successivamente sviluppato per fenomeni di marea 
più complessi ed un terzo per determinare gli elementi di maree prevalentemen- 
te diurne. Tali metodi vengono ora migliorati e sviluppati. L'Istituto si è occupato 
anche della possibilità di calcolare i valori della marea per le zone oceaniche esten- 
dendone il suo lavoro sulle maree degli oceani limitati da meridiani al caso degli oceani 
in parte limitati da meridiani ma aperti tanto a nord che a sud, Durante l’anno 
il vice dinettore Mr. R. H. Lorkan portò a termine una ricerca sul meccanismo del 
moto nel mare come complesso descrivendo le oscillazioni del Mar del Nord sotto 
l'influenza di venti - mutevoli, con l'ausilio di osservazioni relative ad una tem- 
pesta che durò dal 6 al 1° gennaio 1949. Le osservazioni di marea lungo la zona 
perimetrale dei mari del Nord vennero utilizzate per dedurre le anomalie del li- 
vello del mare lungo le coste tracciando linee di eguali variazioni di livello in 
brevi intervalli di tempo per confrontarli con le simultanee condizioni meteoro- 
logiche. L'andamento di tali variazioni, che procedeva nel Mar del Nord in senso 
contrario al moto delle lancette dell'orologio „aveva analogia con quello della 
marea diurna e indicò che grandi variazioni locali di livello erano associate con 
importanti variazioni nel livello medio dell'intero Mar del Nord con movimenti 
d'acqua su vasta scala, in diminuzione sul lato occidentale e in aumento su quello 
orientale. Si constatò anche che grossi cavalloni di origine esterna potevano essere 
il diretto risultato di un precedente efflusso di acqua prodotto da un'onda di marea e 
del conseguente abbassamento di livello e che l'eccessivo livello osservato a Southend 
poteva essere provocato da un moto riflesso dal golfo tedesco in arrivo a Southend 
proprio nel momento nel quale si sarebbero dovuto avere i livelli più bassi. Una 
ricerca analoga è in atto nei riguardi del mare d'Irlanda. Venne anche proseguito 
in collegamento con le Facoltà di Oceanografia dell’Università di Liverpool lo 
studio dei correntometri Doodson, sospesi ad una intelaiatura collocata sul fondo 
del mare. 

Vennero osservate fluttuazioni a breve periodi di soli secondi e fluttuazioni 
a lungo periodo, da 30 secondi a parecchi minuti, e si dedusse che quelle a periodo 
breve erano dovute alla turbolenza associata con la frizione del fondo marino che 
influenzava il movimento dell'acqua. L'uso di due correntometri sistemati uno di 
fianco all’altro, o l'uno sopra l'altro permise di ricavare lelementi circa le variazioni 
della turbolenza in senso verticale e orizzontale in prossimità del fondo marino 
e di dedurre una scala spaziale delle turbolenze. Per osservazioni a maggiore 
distanza dal fondo venne costruito un apparato per trasportare due correntometri 
fianco a fianco e a distanze variabili che una nave incaricata dell'esecuzione di tali 


rilievi può mettere in mare dandoli fuori da poppa. 
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b) - Costrazioni navali (ingegneria navale in genere, unità di superficie, unità 
su acquee). 


LA PREFABRICATION EN CONSTRUCTION NAVALE DANS LES ARSENAUX 
DE LA MARINE (« Marine », 15 novembre 1949, n. 6l). 


La prefabbricazione nella costruzione navale ha subìto un notevole sviluppo durante 
l'ultima guerra; tutti conoscono le magnifiche realizzazioni di rapidità conseguite dagli 
Americani nella costruzione delle navi Liberty. 


Esaminiamo ciò che la prefabbricazione permette di realizzare nella costruzione 
navale e per quali ragioni si è stati portati ad essa. 


Lavoro in cantiere e in officina. — In cantiere il lavoro avviene generalmente al- 
l'aria libera e sulle impalcature. In officina invece si lavora al coperto, in piano, su 
una piattaforma o sul suolo e quindi in migliori condizioni di rendimento. 


Da quando si impiega la saldatura elettrica, che non può farsi sotto la pioggia e 
che è più facile eseguirsi in piano, il vantaggio dell’officina sul cantiere si è dimostrato 
molto importante. 


Invece di costruire delle impalcature costose e poco comode, si dispone il pezzo in 
modo che l'operaio lavori facilmente. | 


Rapidità di montaggio. — La costruzione di una nave, comporta un certo numero 
di ore di lavoro. Se si assegnano all'officina alcune delle parti importanti ma traspor- 
tabili del lavoro, si impegna una parte delle ore di lavoro totali necessarie ed altrettante 
saranno sottratte dallo scalo di costruzione. Poichè è impossibile aumentare indefinita- 
mente il numero di operai che lavorano su una data superficie senza che si diano fa- 
stidio a vicenda, è necessario che i pezzi prefabbricati siano delle dimensioni più grandi 
possibili. P 

Occorrono allora delle gru di portata dalle 50 alle '100 tonnellate. Il montaggio degli 
elementi prefabbricati ei fa rapidamente ottenendosi così la ultimazione della nave in 
minor tempo con la conseguente più rapida disponibilità dello scalo. 


Per un numero di scali fissato, un cantiere può consegnare molte più navi in un 
anno. Inversamente per consegnare ogni anno un certo numero di navi, basta un numero 


di scali inferiore. 


Difficoltà proprie della prefabbricazione. — | grandi elementi prefabbricati in offi- 
cina devono congiungersi perfettamente fra loro. 


a 


Se peraltro è possibile aggiustare un elemento che risulta più lungo del previsto, 
non vi è rimedio quando esso risultasse troppo corto. Per evitare degli errori è quindi 
necessario disporre di un tracciato molto ben fatto. 

Inoltre bisogna studiare molto da vicino il contorno di tutti gli elementi e costruire 


altresì dei modelli in ecala ridotta al fine di verificare che il montaggio possa avvenire 
senza difficoltà. 
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Esempi di prefabbricazione. — Abbiamo visto che la prefabbricazione permette sia 
di costruire molto presto, sia di eseguire la saldatura in buonissime condizioni di lavoro. 
Riportiamo ora vari esempi di prefabbricazione nei quali ha prevalso talvolta l'uno e 


talvolta l’altro vantaggio: 


a) Bastimento da carico americano. E' forse l'esempio più conosciuto; bisognava 
costruire delle navi da carico in numero maggiore di quanti il nemico potesse affondare. 
Sotto l'impulso del governo e di alcuni industriali, come Kaiser, si sono trasformati i 


cantieri, se ne sono creati di nuovi, si è assunto un numero enorme di operai. 


` 


ln tutti i cantieri è stato largamente adoperata la prefabbricazione. 


b) Sommergibili tedeschi. Per i tedeschi si trattava oltre che di costruire molto 
rapidamente i loro sommergibili, anche di preparare le costruzioni di essi fuori dei 
cantieri i quali erano sottoposti a intensi bombardamenti. | tedeschi hanno dunque sud- 
diviso i loro sommergibili in tronconi che erano costruiti ed allestiti presso le officine 


dell'interno e poi trasportati nei cantieri per ferrovia. 


Nei cantieri i vari elementi venivano saldati fra loro. 


c) Piccole navi da guerra inglesi. Gli inglesi hanno applicato il metodo a piccole 
navi da guerra, corvette, vedette ecc. Le vedette, Mas e dragamine erano costruiti in 
legno; gli elementi erano preparati lontano, dai cantieri di falegnameria che non ave- 
vano fatto mai lavori di costruzione navale. 


d) Dopo la guerra. Subito dopo la guerra molti cantieri hanno ritenuto che la 
prefabbricazione fosse un procedimento di guerra, costoso, che potesse essere applicabile 
solo per serie importanti. 


Altri in minor numero, fra i quali i cantieri navali di La Ciotat, il cantiere svedese 
di Eriksberg a Gothembourg e la Marina nazionale francese hanno ritenuto, ancora 
prima della fine della guerra, che i vantaggi resi dalla prefabbricazione per le esecu- 
zioni delle saldature in piano procuravano una buona’ garanzia di esecuzione delle sal- 
dature ed una economia. Oggi molti cantieri sono pervenuti alle stesse conclusioni e si 


sono completamente trasformati per applicare la prefabbricazione. 


NUOVE IMBARCAZIONI DI SALVATAGGIO NELLA MARINA MILITARE (« Sa- 
pere », 1950, nn. 365-366). 


La flotta inglese ha adottato un nuovo tipo di imbarcazione di salvataggio. Si 
tratta di una imbarcazione circolare in caucciù che pesa con tutta l'attrezzatura 
meno di 100 kg. e che occupa un modestissimo spazio (circa cm. 96 x 65 x 40). 
Fuò essere 1apidamente preparata gonfiando la porzione tubolare stagna (in cauc- 


ciù) con anidride carbonica (pronta in una bombola a pressione). 
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L’imbarcazione di salvataggio con la sua copertura 


L'imbarcazione è munita anche di una tenda protettiva per la difesa contro 
le intemperie. Può accogliere 5-6 persone, ed è provvista di radar, di apparecchio 
segnalatore e di adatti recipienti per l'acqua e per gli alimenti. 


ATTIVITA” TECNICA SVOLTA DALL’UNAV NEL TRIMESTRE GENNAIO - 
MARZO 1950. 


L'attività svolta dall'’UNAV nel l° trimestre del 1950 per l'ulteriore sviluppo della 
unificazione nel settore navale può essere riepilogato come segue: 


l° . Nuove tabelle UNAV pubblicate. 


In relazione agli argomenti sottoposti ad inchiesta nello scorso anno è stato pub- 
blicato un gruppo di n. 26 nuove tabelle UNAV riguardanti: 


a) Interruttori e commutatori rotativi a pacchetto - UNAV 11601 + 11606; 


b) Finestrini rettangolari a lati orizzontali ‘arcuati, apribili a scorrimento, con 


meccanismo a cremagliera ed a vite - UNAV 4883 e 4884. 
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Le citate tabelle, per le quali nei fasc. UNAV S025i ed S0276 sono illustrati i 
criteri seguiti per la scelta dei tipi e delle grandezze unificate per tali accessori, risul- 
tano munite del regolare visto di approvazione del R.].N.A., onde convalidare l’'applica- 
zione sulle nuove costruzioni mercantili. 

Si è provveduto inoltre a pubblicare la nuova edizione inerente alla serie delle 
grandezze ed ai dati caratteristici dei verricelli da carico, degli argani di tonneggio è, 
dei mulinelli di salpamento elettrici (UNAV 6012, 6031 e 6041) per conformarsi alle 
risoluzioni prese nella conferenza UNAV -C.S.C.N., nonchè delle tabelle riguardanti i 
finestrini per cucine (UNAV 4950, 4958 e 4959) e le lampadine per fanaleria (UNAV 
1181, 1187 e 1189). 


2° - Nuovi progetti sottoposti ad inchiesta, 


Sono stati diramati ad inchiesta presso i Cantieri e gli ambiti navali interessati i 


progetti di unificazione sui seguenti argomenti: 
a) raccordi serie leggera - fasc. UNAV 0299 
b) pigne di aspirazione nafta - fasc. UNAV 0281 bis 
c) valvole scarico fuori bordo - fasc. UNAV 0300 
d) porte stagne scorrevoli - fasc. UNAV 0252 bis 
e) arrestatoi e bozze per catene - fasc. UNAV 0273 bis 
f) profilati e ribattini in lega leggera - fasc. UNAV 0301 
g) accessori installazione cavi elettrici - fasc. UNAV 0290 bis 
h) passaggi di paratia stagni per fasci di cavi - fasc. UNAV 02% 
i) lampada portatile a torcia - fasc. UNAV 0287 
1) cassette di derivazione per alloggi - fasc. UNAV 02% bis 


m) interruttori rotativi, a pacchetto in cassetta stagna - fasc. UNAV 0298. 


3» - Argomenti in corso di studio. 


Con riferimento agli argomenti di rielaborare e per la preparazione dei progetti sui 
nuovi argomenti messi allo studio, nel corso del le trimestre 1950 sono stati svolti dal- 


l'Ufficio UNAV i seguenti lavori: 


a) Disegni campioni per accessori linee d'assi (supporti premitreccia a paratia, 


accoppiatoi-dischi, astucci assi portaelica). 


b) Completamento nuovi progetti cassette, rulli e cestelli portamanichette per 


estinzione incendi. 


c) Studio progetto cassette per valvole distributrici nafta polverizzatori. 


d) Disegni costruttivi delle prese stagne di corrente semplici e bloccate e delie 


relative spine. 
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e) Completamento studio coordinamento grilli e radance per cavi metallici e di 
canapa. 


j} Revisione tabelle fanaleria di bordo. 


g) Elaborazione sui penzoli di catena rinforzati. 


Nel contempo è stato proseguito l'approntamento dei disegni costruttivi sia di in- 
sieme che dei particolari in merito ai vari accessori unificati (filtri autopulitori, scari- 
catori degli spurghi, finestrini rettangolari scorrevoli, ecc.). 


OLIO PESANTE PER MOTORI DIESEL («The Economist », 1950, n. 5561; « Marine 
Engineer », 1949, n. 870). 


L'Anglo Saxon Petroleum Company ha apportato modifiche ai motori Diesel di 
cinque cisterne per poterli alimentare con olii combustibili di densità analoga a quelle 
dei tipi normalmente utilizzati per caldaie a nafta, invece di usare gli olii diesel gene- 
ramente più costosi. Le modifiche che verranno estese ad altre cisterne sono state og- 
getto di varie e continue esperienze iniziate circa 3 anni or sono ed hanno fatto realiz- 
zare nell'esercizio di una sola nave un'economia che si aggira sulle 10.000 sterline 
al'anno. Non sono necessarie modifiche ai motori ma occorre sistemare apparati di pu- 
rilicazione e chiarificazione dell'olio combustibile pesante che deve essere mantenuto 
ad una temperatura di circa 82°. La cisterna « Auricula » ha utilizzato nel corso delle 
esperienze vari tipi di olio pesante senza particolari inconvenienti realizzando in tre 
anni un'economia di circa 21.000 sterline sul capitolo combustibili,mentre l'usura dei 
motori è stata leggermente inferiore a quella che si riscontra impiegando normale mo- 
torina. Il costo degli apparati ausiliari oscilla tra le 5000 e le 8000 sterline. 

L'« Auricula » è una petroliera standard di 12.000 tonn. di portata lorda con un 
motore Diesel a 4 tempi Hawthorn-Werkspoor con compressione dell'aria sotto il pisto- 
ne, modificato in modo da permettere la combustione di olii residui a forte viscosità 
grazie all'aggiunta di un impianto di riscaldamento e depurazione. Tale modifica ha ap- 
portato un'economia, nelle spese di combustibile, di 7.734 sterline all'anno. 

Alla fine di tre anni di servizio si è proceduto ad una revisione. I polverizzatori 
sono stati smontati e due di essi sono stati scomposti nelle singole parti; essi non hanno 
presentato depositi carboniosi in misura molto diversa da quella che si può riscontrare su 
motori funzionanti con olii più leggeri. Così pure le fascie elastiche e le valvole di 
scarico sono state trovate pulite e senza traccia di bruciature. Sono state bensì trovate 
traccie d'olio nei condotti tra la camera di pressione sotto il pistone e le valvole di am- 
missione, ma non tali da generare disturbi. E'stata anche rilevata un'usura un pò ele- 
vata nelle camicie,in ragione di circa 0,112 mm. per 1000 ore di funzionemento, ma 
in tale valutazione è compresa anche l'usura derivante dalle manovre d'entrata e uscita 
dai porti che, nel caso specifico, sono state particolarmente difficili. 

L'olio ad alta viscosità è stato purificato a mezzo di apparecchi del tipo De Laval: 
da una tonnellata sono stati estratti 0,3-23 Kg. di materie solide nel purificatore e a 
seconda della sorgente di alimento. ll residuo del chiarificatore ha la composizione 
seguente: cenere 36,73 %; olio 47,80 %; carbonio 15,47 %. La nave non ha avuto a 


lamentare ritardi sensibili a causa della macchina. I soli inconvenienti sono derivati 
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dall'alto contenuto in solfo del combustibile per cui il raffreddamento del pistone 
con tubo telescopico si è rivelato inefficiente e così pure il raschiaolio sullo stelo dello 
stantuffo ha dato delle preoccupazioni. In seguito ad esperienze fatte, si è deciso di 
impiegare sull'« Auricula » oli ancora più vistosi di quelli finora usati modificando op- 
portunamente gli ugelli dei polverizzatori. Alla fine del corrente anno vi saranno 16 
petroliere funzionanti con olii ad ‘alta viscosità e si prevedono ancora altre trasformazioni. 

Alcune navi straniere hanno installato apparecchi analoghi ed altre li stanno 
sistemando. Una ditta britannica che fornisce una parte essenziale dell’apparecchiatura 
ha ordinazioni per circa 250 esemplari. 

L'economia realizzata è tale da suggerire la opportunità di progettare motori diesel 
marini per l’impiego degli oli combustibili pesanti. l brevetti relativi a tale applicazione 
appartengono al gruppo «Shell» che non richiede compensi per la loro utilizzazione 
Secondo calcoli attendibili se tutte le motonavi registrate dal Lloyd's venissero modifi- 
cate per impiegare olio pesante le economie realizzabili ‘annualmente nel capitolo 
combustibili si aggirerebbero sui 70 milioni di sterline. Il rapporto economico nello 
esercizio dei motori diesel e delle turbine a vapore, subirebbe una notevole variazione, 
perchè con gli attuali prezzi dei combustibili i costi di esercizio dei più efficienti 
apparati motori a turbina risulterebbero almeno doppi di quelli degli apparati motori 
diesel alimentati con olii combustibili pesanti. 

L'applicazione di tali tecniche è ritenuta possibile per tutti i motori diesel lenti, 
mentre non è stata ancora esperimentata per i motori diesel veloci. 


e) - Mezzi offensivi e ditensivi 


ETUDE ET REALISATION D'UNE TELECOMMANDE ELETTRONIQUE D'ARTIL- 
LERIE (M.R. Aubry, « Mémorial de l’Artillerie Française », 1949, n. 90). 


E' noto che in tutte le Marine i vecchi sistemi di punteria generale ad inse- 
guimento d'indice vengono abbandonati, per sostituirli con veri e propri sistemi 
di telecomando, che asserviscono il movimento dei pezzi a quello dei cannocchiali 
di punteria, senza l'intermediario umano. 

ll tipo di servomeccanismo prescelto è in generale elettrico, pur potendo teo- 


ricamente essere di altro tipo (p. e. idraulico). 


Fissati i principali requisiti di un telecomando per artiglierie, l'A, divide i 


sistemi in due grandi classi, e cioè: 


a) quelli diretti nei quali l'organo comandato è trascinato dall'organo di co- 


mando mediante una trasmissione sincrona; 


b) quelii indiretti. nei quali una trasmissione sincrona comanda i motori dei 


pezzi a mezzo di variatori di velocità, asserviti in spazio alla trasmissione stessa. 


A questa seconda classe appartengono i sistemi finora più usati (Ward-Leonard. 
metadinamo, amplidinamo, ecc.); e ad essa appartiene anche il sistema a tyratron 


illustrato dal A. 
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La principale difficoltà da superare consiste nella grande precisione che si 
richiede al complesso (1/20 di grado), con velocità ed accelerazioni assai notevoli 
(40°/, e 40°/ 7; un buon risultato si raggiunge pit facilmente se si riduce la costante 
d: tempo del complesso di asservimento, ed a ciò tende appunto il sistema elettronico. 

Il principio di funzionamento del variatore di velocità è rappresentato in fig. |. 
Due coppie di tyratron sono collegate opportunamente in opposizione, in modo da 
rettificare le due semionde della corrente alternata fornita dal trasformatore T. 


Ete: dam rione 


K 
MET 


Ag ‘1 d'azrosscirato af un peters a velseda pan r: a Eile 


Per l'azione raddrizzatrice dei tubi elettronici, la corrente può circolare solo 
secondo le frecce segnate in figura. 

Come si può verificare, i due punti C e D sono allo stesso potenziale, quando 
le correnti fornite dalle due coppie di tyratron sono uguali: ciò avviene allorchè 
la tensione di errore è nulla - (asse di comando in fade con l'asse comandato, e 
quindi errore nullo). 

Variando il comando delle griglie, si provoca uno squilibrio fra le correnti 
rettificate dalle due coppie di tubi, e quindi una d.d.p. tra C. e D. Se si inverte 
ii comando delle griglie si inverte anche il segno della d.d.p. fornita al motore, e 
quindi il senso di rotazione dello stesso. 

Il motore funziona perciò con tensione variabile secondo il comando delle 
griglie, come sk fosse alimentato da una dinamo in Ward Leonard. 

In caso di brusco arresto, la f.c.e.m. del motore rimane chiusa in corto cir- 
cuito dall'una o dall'altra coppia di tubi elettronici (secondo il senso), e dà quindi 
luogo ad una forte corrente, con conseguente energica azione frenante. 
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Lo schema semplificato dell'asservimento, per la sola elevazione, è rappresen. 
tato in fig. 2; naturalmente tutto deve essere ripetuto per il brandeggio, comandato 
dallo stesso o da altro organo di punteria. 
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Il cannocchiale può essere comandato a mano, o con servomotorino elettrico. 
anch'esso controllato con tyratrons. Mer mezzo di un trasmettitore sincrono, tipo 
Siemens o Selsyn l'angolo di elevazione viene trasmesso ad un ricevitore con rotore 
bloccato; in esso si ha quindi una f.e.m. indotta proporzionale all'angolo trasmesso. 

Essa comanda le griglie dal principale gruppo di tyratrons e quindi, per il 
loro tramite come sopra detto, il motore di lavoro. 

Questo, nell'eseguire il comando, restituisce il movimento al rotore del rice- 
vitore, riportandolo in posizione corrispondente a quella del trasmettitore: in queste 
condizioni la tensione di entrata al complesso di tyratrons si annulla, ed il mo- 
tore si ferma. 


Dalla figura si legga: sincrotrasmettitore,e.sincroricevitore 
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L'A. si diffonde su varie modifiche che è secessario apportare al semplice sche- 
ma descritto, allo scopo di ottenere un funzionamento migliore, e di evitare la 
instabilità, e quindi le oscillazioni pendolari del complesso di asservimento. Sono 
anche riportati interessanti diagrammi rilevati durante il funzionamento. 


F. G. 


CENTRO SPERIMENTALE PER TELEARMI DI POINT MUGU (California). 


Presso la base di Point Mugu la Marina degli Stati Uniti effettua da tempo 
tsperimenti con missili teleguidati e missili lanciati da sommergibili. A quest’ultima 
categoria appartiene la bomba teleguidata « Loon », versione americana della « V-I > 
tedesca che può trasportare circa una tonnellata e mezza di strumenti scientifici. 
Un motore a reazione le imprime una velocità all'incirca pari a metà di quella del 
suono, con un'autonomia di 100 miglia. La radioguida controllata mediante il 
radar ne governa la traiettoria da stazioni ubicate a terra o a bordo di unità na- 
vali od aeree. 

Una telearma di tale tipo lanciata dall'U.S.S. « Cusk » durante l'esercitazione 
« Mike » effettuata nello scorso autunno nelle acque delle isole Hawai, venne gui- 
data lungo una linea di navi lunga una sessantina di miglia per servire da bersaglio 
al loro tiro controaereo. | 


d) - Radio e comunicazioni in genere 


STUDIO: DEL TRASFERITORE CATODICO (Sante Malatesta, « Alta Frequenza », 
1949, vol. XVIII, nn. 34). 


Come è noto, il cathode follower o trasferitore catodico può considerarsi uno 
dei circuiti più usati nella tecnica Radar e Televisiva ed in nulla differisce da un 
rormale amplificatore con contioreazione catodica di tensione con grado di rea- 
zione unitario in cui si elimina il carico anodico. 

Il nome deriva dal fatto che le tensioni di uscita, ai capi del carico catodico, 
seguono le variazioni di ingresso sulla griglia, mantenendosi lievemente inferiori. 

Le ragioni del suo largo uso stanno nella stabilità, diminuzione delle distorsioni, 
indipendenza dalle variazioni dei parametri del tubo, della tensione di alimenta- 
zione, etc., tutte cose proprie della controreazione. 

Altra caratteristica è quella di tiasformare l'alta impedenza di ingresso del 
tubo in una bassa impedenza d'uscita con diminuzione di tensione assai piccola 
rispetto a quella di un comune quadripolo. Inoltre, non si ha il solito rovesciamento 
di fase di 180°. 

L'Autore, partendo dall'osservazione che, a differenza del normale amplificatore 
in cui la tensione catodica è fissa e quella anodica variabile, nel trasferitore catodico si 
ha proprio il caso opposto, propone di studiare il circuito partendo da caratteristiche 


grafiche del tubo riferite non più a I, =f (Vak, Vex) ma a la == g (Vax, Via), 
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essendo assai facile passare da una famiglia all'altra. In tal modo, ogni problema, sem- 
plificato al massimo, è risolto come nei normali amplificatori. Le caratteristiche 


statiche anodiche che possono così in prima approssimazione ritenersi rette parallele 
quasi verticali. 


Lo studio analitico porta a mutare la equazione di Vallauri in: 


V 
ia Om (FE + Va ) 


Da notare che nel trasferitore catodico è: 
R nd m 


Gewa Reset 2). e 
i “pti Gt, p+ 


ove il significato dei simboli è bene evidente a chiunque si sia occupato anche di 
sfuggita di Radiotecnica. 


Analiticamente il trasferitore catodico può essere trattato come un amplificatore ordi- 
nario attuato con un tubo avente un coefficiente di amplificazione u*, una conduttanza 
mutua Ga? ed una resistenza differenziale anodica RS. 

Lo studio analitico eseguito con questa posizione porta ad errori assai infe- 
riori a quelli che si compiono in pari condizioni per l'amplificatore normale. 

L'autore fa inoltre notare che, nel caso di tensione di ingresso v = Vi sen w t, 
si ha: 


; b l 
i = 2 “e+av, senwt+ b Vi,sen2ot_ m)+ ane: 


a 
2 2 
b* 
Fao Vi ta*V.,senwt + b* Vi, sen (2 ot — m)+... 
. 2 2 


rispettivamente nel caso dell'amplificatore e del trasferitore catodico. 


Ora, mentre l'ampiezza della componente fondamentale anodica è ridotta, nel 


trasferitore rispetto ail'amplificatore, mel rapporto , l'ampiezza della seconda 


3 
; b a 
armonica e la componente raddrizzata sono ridotte nel rapporto D = a 
a 


Corrispondentemente la distorsione di seconda armonica risulta del trasferitore catodico, 
2 
. SE eee : D, a 
rispetto all'amplicatore, ridotta, a pari tensione di entrata, nel rapporto a “= 
a 
2 


g. P. 


GRANDI SVILUPPI DEL RADAR (Vernon Brown. « News Chronicle »). 


I] futuro sistema difensivo della Gran Bretagna, afferma a ragione l'aıticolista, 
avrà come sua prima linea di difesa l’avvistanfento, l'inseguimento e la punteria 
dei riflettori o dei cannoni sui bersagli a mezzo Radar. 
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Già dalla fine della guerra la Gran Bretagna era in grado di tracciare le 
traiettorie delle V 2 e questo fu uno dei tanti brillanti risultati conseguiti dal 
Centro per lo studio e lo sviluppo del Rader del Ministero degli Approvvigionamenti, 
situato a Malvern, Worcestershire, in una zona di 25 ettari circondata da filo spinato. 

In questo Centro vengono effettuate ricerche di carattere scientifico atte a fare 
restare la Gran Bretagna all'avanguardia del progtesso in questo campo. 

ll Centro è costituito da un piccolo ma sceltissimo nucleo di scienziati e 
tecnici, coadiuvato da personale specializzato e da un piccolo reparto militare il 
cui compito è quello di far sì che le realizzazioni scientifiche rivolte a scopi mili- 
tari vengano adattate alle esigenze operative. 

In tale Centro esistono un ufficio progetti, un'officina e molti magazzini, 

Uno dei problemi di maggiore attualità affidati a questo Centro è la difesa 
antirazzo, ma questa non è l'unica importante attività svolta. 

Recentemente ai Capi delle FF. AA. e ad illustri scienziati sono stati mostrati 
Radar per la punteria automatica dei riflettori e dei cannoni contro bersagli aerei 
e Radar capaci di svelare i movimenti del nemico (evidentemente qui si allude ai 
Moving Target Indicator N. D. R.). 


Attualmente tutti i reparti di aitiglieria e di fanteria sono dotati di tali 
apparati. 


> 


Altri intensi studi sono rivolti al Radar per la determinazione della velocità 
di missili basati sull'effetto Doppler e a Radar atti ad esplorare l'alta atmosfera. 


g. P. 


RECENTI SVILUPPI NELL’APPLICAZIONE DEL RADAR ALLA NAVIGAZIONE 
(I.A.D. Bremner, « The Shipping World », Londra). 


All'Esposizione annuale « Radio Olimpia », hanno figurato molti esemplari di 
Radar pe: la navigazione oltre alle apparecchiature radio e televisive cui è destinata 
l'Esposizione stessa, 

A proposito di Radar va notato che la Gran Bretagna, alla fine della guerra, 
dette non soltanto quelle disposizioni necessarie a facilitare la diffusione del Radar 
tra le Società di Navigaziorie ma, tramite Misistero dei Trasporti, incoraggiò al 
massimo i costruttori onde non disperdere inutilmente tutta l’esperienza acquisita in 
questo campo, Lo stesso Ministero pubblicò anche un Capitolato, unico al mondo, 
nel quale venivano stabilite le prestazioni minime, le durate dei pezzi, la capacità 
di sopportare urti e vibrazioni e quant'altro ritenne necessario perchè il Capitano 
della nave abbia quella minima sicurezza senza la quale è impossibile fare affida- 
mento ai dati del Radar. Fra l'altro specificò che ogni Radar deve possedere un 


sistema di allarme che avverta il Capitano del suo stato di efficienza ottimo o meno. 


1 costruttori non sono obbligati ad attenersi al Capitolato ma, in tal caso, ben 
difficilmente si vedono comperare i Radar dalle Società di Navigazione poichè esse desi- 
derano avere una garanzia costituita dal Certificato di Approvazione che il Ministero 


rilascia, dopo vari collaudi, agli apparati che danno risultati soddisfacenti. 


Tra gli apparati presentati alla Mostra hanno ben figurato un Radar della 
Marconi, uno della Thomson-Hpuston ed uno della Vickers. 
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Il primo lavora su 3 cm in trasmissione, ha uno schermo paronamico di cir- 
ca 23 cm (9 pollici), 4 scale con portate di 1, 3, 10, 30 miglia ed è suddiviso in 
tre parti (antenna e trasmettitore, ricevitore e schermo, convertitore per l’alimen- 
tazione). Esso è già istallato su molte navi. 


Una caratteristica particolare del secondo è che, eccetto lo schermo, tutto 
il resto è montato in una cabina sulla cui sommità è situata l'antenna. La cabina 
è provvista di ventilazione forzata e di riscaldamento. L’antenna può essere sol- 
levata ad 1,20 m sul tetto della cabina oppure, se necessario, a distanza. Esistono 
3 pannelli dai quali è possibile controllare il funzionamento di ogni valvola onde 
provvedere all'eventuale sua facile sostituzione. 


ll terzo apparato, denominato Seascan, ha l'antenna protetta da un involucro di 


perspex ed ha due schemi di cui uno da sistemarsi nella sala nautica ed uno in plancia. 


g. P. 


MARINE RADAR - ITS CAPABILITIES AND LIMITATIONS (« Shipbuilding », apri- 
le 11950, - pag. 212). 


Secondo quanto riferisce uno speciale corrispondente, il numero delle apparec- 
chiature radar per navigazione, di costruzione inglese, sistemate dal 1946 su navi- 
glio mercantile di bandiera britannica o straniera, ammonta a circa 600 unità (ed è 
noto che vi provvedono in Gran Bretagna almeno cinque Case costruttrici in con- 
correnza, ‘con tipi normalizzati sull'onda intorno ai 3 cm, come prescritto dal Mi- 
nistero dei Trasporti). Ciò ha dato modo agli ufficiali venuti in contatto col 
nnovo strumento di plancia di fare la pratica necessaria e di acquistare una 
buona esperienza circa il suo impiego, e nell'interpretazione delle informazioni 
fornite dallo schermo di visione, il che, secondo lo scrittore, è molto importante 
perchè un’ apparecchio di alta classe, e del massimo rendimento. potrebbe dare ri- 
sultati interamente negativi nelle mani di un utilizzatore poco pratico (inexperienced). 
Egli afferma altresì che l’esistenza del radar nautico a bordo non autorizza comun- 
que a trascurare le regole fondamentali della navigazione specie in condizioni me- 
teorologiche difficili. e mette in rilievo che mentre il 1adar è da considerarsi fattore 
importantissimo della sicurezza della nave in mare, esso presenta limitazioni di ren- 
dimento, insite nello stesso meccanismo di propagazione delle micronde di cui fa 


uso, delle quali il marino deve essere a conoscenza, per tenerne il conto necessario. 


Una di tali limitazioni è la possibilità dello strumento di localizzare bersagli 
al di fuori delle scale in uso, pei il fatto che in determinate condizioni meteorologiche 
le onde centimetriche non seguono il percorso nettamente rettilineo che ne determina 
il comportamento ottico, limitandole la portata all'orizzonte visibile, ma tendono 
a seguile una traiettoria più o meno concentrica alla linea di curvatura terrestre. 
Ne consegue che, anche in condizioni normali, la portata del radar sull'onda di 
3 cm è in media superiore del 14 ©, circa alla portata ottica determinata dall'altezza 
sul mare del proiettore, (l’incurvamento è dovuto, com'è noto, alla disuniformità dell'in- 
dice di rifrazione, cioè della costante dielettrica, dell'atmosfera con l'altezza; poichè 
detto indice decresce con l'altezza, anche la velocità delle onde aumenta negli 


strati superiori più di quanto non avvenga vicino al suolo, derivandone incurva- 
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mento dei raggi di propagazione). Al riguardo viene riportato un diagramma dimo- 
stiativo, in piedi d'altezza e miglia di portata, a giustificare dell'aumento citato (*). 


ORIZZONTE VISIBILE WW. -—— ORIZZONTE RADAR 


Miglia 


2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 


Ad esempio, per avere un radar-orizzonte di 28 mg il proiettore d'antenna, od 
alternativamente il bersaglio, deve essere alto 500 piedi (150 m). A questa distanza, 
posto il riflettore trasmettente del radar al livello del mare, si avrebbero echi eol- 
tanto da bersagli alti 500 piedi (150 m) le cioè unicamente da terre alte sul mare. 
Con riflettore aereo alto normalmente 50 piedi sul livello del mare (15 m) si calcola 
di poter localizzare a 40 mg un bersaglio elevato 500 piedi (150 m) su livello stesso. 


Ciò nelle condizioni di «troposfera normale » (standard atmospheric refraction) ; 
ma quando la rifrazione atmosferica è superiore a quella normale i raggi di propaga- 
zione pet onda centrimetrica seguono più fedelmente la curvatura della Terra, cosichè 
le portate di localizzazione risultano notevolmente aumentate; il contrario avviene in 
casi di rifrazione inferiore alla normale, e cioé i raggi si avvicinano di più alla linea 
retta (portate ottiche; più ridotte), 


Nel primo caso si verifica per il radar una fenomenologia simile a puella del mi- 
raggio nei climi caldi, e cioè il cosidetto « dutching », od incanalamento delle radioonde 
in strati della troposfera, detti appunto « dutchs », nei quali si propagano in modo ana- 
logo a quello che si verifica nelle « guide d'onda a cavità », fino a colpire la superfiie, 


e gli oggetti che vi si trovano, a distanza assai superiore a quella normale. 


(®) Chiamando h, l'altezza del riflettore e h, l'altezza del bersaglio in piedi, ‘a formula che 
dà l'orizzonte radar in miglia, nelle condizioni d'atmosfera normali è la seguente: 


r=Y2h, +V 2h, (N. d. R.) 
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Da ciò le « localizzazioni anomale », di bersagli posti a 200 o 300 miglia, ed in 
qualche caso eccezionale « costa occ, dell'India) a 1200 miglia, sulle scale normali di 
servizio, che di solito son superano le 50 miglia. 

Circa la natura dei bersagli, in rapporto alla distanza di localizzazione, l'articolo 
conferma che gli isolanti perfetti in teoria non dovrebbero produrre radioechi e che, 
a rigore, quanto più un bersaglio si avvicina alle qualità di un corpo conduttore, tanto 
maggiore è la sua attitudine a produrre riflessione (meglio re-irradiazione). 


Le terre più tarde a comparire sullo schermo sono le spiagge basse e sabbiose 
e quelle che scendono a lento pendio verso il mare, in primo luogo per una questione 
d’ottica geometrica, data appunto la loro scarsa elevazione sul mare, e secondariamente 
per il modo stesso con cui avviene la riflessione dei raggi elettromagnetici, con angolo 
di riflessione eguale a quello d'incidenza. Ne segue che soltanto una piccola aliquota del 
segnale trasmesso fa ritorno al riflettore sotto forma d’eco la cui intensità non è il più 
delle volte sufficiente per dar luogo ad immagine luminosa, gli edifici, i fari, od anche 
piante d'alto fusto sorgenti su tale tipo di litorali ,diano luogo a macchie deco assai 
prima del delinearsi della costa relativa. 


Circa la localizzazione delle navi, si hanno: chi più forti, ed a distanze più grandi, 
quando le navi si presentano di fianco (broadside view) ed echi più deboli, a distanze 
inferiori, quando colpite frontalmente (bow-on) dal fascio ricercatore; ma non bi- 
sogna dimenticare che la distanza di localizzazione dipende in grado rilevante dalle loro 
dimensioni esterne, sopratutto dall'altezza e dallo sviluppo delle sovrastrutture (sezione 
riflettente del bersaglio in m?). Con ciò, è quasi impossibile prevedere con assoluta cer- 
tezza il momento e la distanza in cui una nave nota comparirà sullo schermo. 


Si fa poi accenno all'impiego dei cosidetti « corner reflectors» (riflettori angolat: 
per migliorare le qualità riflettive di determinati bersagli, sia punti cospicui di terra 
(landmarks) nei -quali detti riflettori -vengono sistemati a grappoli -(clusters) diversa- 
mente disposti, sia mede e boe d'una certa importanza agli effetti del segnalamento 
costiero. Si apprende altresì che le boe provvedute di riflettore possono essere 
raggruppate in determinate forme geometriche per facilitare l'identificazione sullo 


schermo radar di particolari settori di una costa o di un estuario commerciale. 


Quanto alla potenza emessa dal radar, essa non ha importanza primaria nella 
valutazione della portata raggiungibile col tadar nautico. Ad esempio nella cosidetta 
« regione superficiale » ‚in cui si opera con angoli d'elevazione ciel fascio molto bassi 
(e dove sono quindi più sentiti i fenomeni dovuti alla riflessione da parte della super- 
ficie del mare) la portata varia con la radice ottava della potenza di emissione, cosicchè 
per raddoppiare la portata bisogna aumentare, in linea teorica, di 256 volte la po- 


tenza; ma, all'atto pratico, può anche occorrere una poteiza assai maggiore. 


Pertanto, l'aumento di potenza non giuoca così efficacemente nel caso parti- 
colare del radar nautico, come l'aumento di quota sul mare del riflettore. Cosi, a 
parità di altri fattori, elevando detto riflettore da 10 a 40 piedi (da 3 a 12 metri) 
si ottiene una portata superficiale doppia (mentre, ovviamente, altre considerazioni 


governano la portata del radar « nello spazio libero ». 


Infine si danno alcuni ragguagli sulla localizzazione dei campi di ghiaccio, la cui 
superficie difficilmente appare sullo schermo, a meno che tiattisi di ghiaccio molto 
ruvido; però il contorno di un icefield è generalmente ben individuato, come pure le 
sue rotture o canali interni, anche se coperti da neve caduta di fresco, nel qual 
caso risultano spesso inapprezzabili alla visione diretta, e ciò in dipendenza del 
fatto che le onde tendono a penetrare alquanto sotto uno strato nevoso. 
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Circa il quesito, posto da qualcuno, se il radar possa rivelare oggetti posti al 
disotto del pelo dell'acqua, viene risposto, naturalmente, in senso negativo; ma 
si afferma che la presenza di una roccia o di altro materiale, anche non affiorante 
in modo completo, può essere rivelata da macchie d’eco a casattere intermittente 
sullo schermo, dovuto all’agitazione dell'acqua (sotto forma di gorgoglio o risacca) 
sopra il pericolo sommerso con fenomeni più intensi in caso di mare agitato. 

Il comparire con fnequenza di articoli sul radar sulle principali riviste attinenti 
la Marina, denota il grande interesse che desta il nuovo strumento di plancia, e 
sarebbe desiderabile che, oltre ai tecnici, gli stessi navigatori che ne fanno uso 
contribuissero a render noti i risultati pratici ottenuti, per giudicare meglio delle 
possibilità e delle limitazioni insiste nell’apparecchio. 


RICETRASMETTITORI A FACSIMILE PER TRASMISSIONE E RICEZIONE 
DI TELEGRAMMI (G. H. Ridings, « Electrical Communication », :1949, riprodotto 
da « Segnalazioni dell'Accademia Navale » 1950, n. 2). 


Ne! quadro del programma destinato a rendere i collegamenti telegrafici eem- 
pre più rapidi e meno costosi, la Compagnia « Western Union » di New York ha 
cercato, fra l’altro, di limitare quanto più possibile l'intervento umano nei punti 
terminali dei collegamenti stessi. 


A tale scopo si è dimostrato particolarmente adatto un metodo di trasmissioni 
in facsimile chiamato « Telefax ». 


La chiave del sistema « Telefax » è la nuova carta di registrazione a secco 
« Feledetor », che consente di impiegare, anzichè l'analisi del messaggio con si- 
stemi foioelettrici, come avveniva nei precedenti tipi di facsimile, un metodo molto 
più semplice ed economico a variazione di conducibilità. Infatti l'impressione, a 
mano o a macchina, dei caratte:i altera la conducibilità della carta nei punti im- 
pressi; con un procedimento di scansione meccanica le variazioni di conducibilità 
vengono quinrli ridotte a variazione di tensione. La stessa carta è poi costituita 
in modo da diventare nera quando attraversata da un impulso di corrente e questa 
caratteristica è sfiuttata in ricezione per fare apparire la scrittura. 


Il « Telefax » viene costruito come apparato solo trasmittente, solo ricevente 
o ricetrasmittente, In tutti questi apparati è stato adottato, come modulo per la 
scritturazione, ur foglio «standard» di formato di 15 x 10 cm. in cui entrano 
150 parole scritte a macchina e che viene trasmesso in 2 minuti. 


Per spedire un telegramma è sufficiente premere un bottone (o infilare un 
gettone nei posti di uso pubblico) ed imbucare il messaggio nella fenditura apposita. 
Il telegramma si avvolge automaticamente nel cilindro del trasmettitore e contempora- 
neamente si chiude la fenditura, impedendo l'inserzione di altro telegramma finchè 
il primo non è stato trasmesso, L'installazione dell'apparato richiede semplicemente 
una alimenazione a 110 V., 50-60 periodi. 


Le dimensioni sono modeste (per un trasmettitore circa 30 x 25 x 45 cm.). 
Tale sistema è già in uso commerciale in sei grosse città; gli apparati riceventi sono 
sistemati, per esempio, nelle automobili per la consegna rapida dei telegrammi a domi- 
clio sulle quali i registratori di messaggi sono collegati, via radio, col più vicino uf- 
fcio telegrafico. 


G.d.B. 
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e) - Questioni varie, scientifiche tecniche. 


THE REDUCTION OF GROUND VIBRATIONS FROM BLASTING OPERATIONS 
(« Engineering », 21 aprile 1950, n. 4395). 


L'articolo illustra il metodo entrato di recente nell'uso per ridurre le vibrazioni 
indotte nel sottosuolo dall'esplosione di mine. Il metodo consiste nel suddividere la 
carica esplosiva in numerose cariche elementari disposte a breve distanza l'una dal- 
l'altra e nel farle espiodere successivamente ad intervalli di tempo dell'ordine di 25 
millisecondi, 

Si ottiene in tal modo una frantumazione della roccia anche più regolare e gra- 
duale che nel caso di un'unica carica esplosiva mentre le vibrazioni indotte nel sotto- 
suolo non differiscono sensibilmente da quelle che si verificherebbero per l'esplosione 
di un'unica carica elementare. 

La spiegazione di ciò si deve ricercare nel fatto che le diverse onde prove- 
nienti dell'esplosione di ciascuna carica elementare risultano spostate in fase e per- 
tanto sommando le relative ampiezze si ottiene una vibrazione risultante di ampiezza non 
molto diversa e talvolta anche inferiore a quella relativa a ciascuna singola carica. 

Lo scoppio ritardato delle successive cariche elementari si può ottenere me- 
diante l’impiego di speciali detonatori a ritardo oppure inviando ai diversi in- 
neschi elettrici successivi impulsi provenienti da uno speciale commutatore a con- 
tatto rotante, appositamente ideato per questo scopo. 


Combustibili, materie prime, materiali vari 


LO SVILUPPO DELL'INDUSTRIA DEL METANO («Rassegna decadale della stampa 
estera », edita dal Banco di Roma, febbraio 1950, n. 178). 


La produzione italiana di metano che oscillava fra 10 e i 15 milioni di mc. nel 
1938 è salita rapidamente a 54 milioni nel 1943. Dopo la stasi dovuta agli eventi bellici, 
la produzione si è portata a 117 milioni di mc. nel 1948. Nello stesso anno venivano 
ampliati i metanodotti ormai insufficienti e così nel 1949 è stata raggiunta la cifra di 
230 milioni di mc. di gas. Si prevede che nel 1950 potranno essere facilmente raggiunti 
i 300 milioni ed oltre di mc. grazie anche a nuovi ritrovamenti nelle zone di Lodi. 

In tutta la valle padana sono state condotte prospezioni geofisiche le quali hanno 
segnalato la possibilità di grandi giacimenti di metano e di petrolio. Gli sviluppi futuri 
sono però collegati alla entità dei capitali che potranno essere investiti nell'acquisto dei 
materiali occorrenti al sondaggio, materiali che debbono essere, in gran parte, impor- 
tati dall'estero. Infatti i tecnici prevedono che occorre raggiungere i 3.000 metri di pro- 
fondità per sviluppare la capacità produttiva del sottosuolo mentre fino ad ora i son- 


daggi si sono limitati a 500 metri e pochi hanno superato i 1.000 metri. 
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Varie società italiane e straniere hanno avanzato programmi di lavoro ed hanno 
preventivato investimenti di molti miliardi per aumentare la produzione dei giacimenti 
di almeno 5 volte. Con questo programma potrebbe prevedersi una produzione di 1100- 
1200 mc. di gas. 

I grossi complessi industriali propensi a colossali investimenti attendono però che 
sia chiarita la legge mineraria che, recentemente elaborata per renderla più elastica onde 
favorire la libera iniziativa privata pur senza danneggiare gli interessi statali, non è 
ancora entrata in vigore a causa di alcune tendenze favorevoli al monopolio statale. 

E' auspicabile una rapida soluzione del problema perchè esso comporterebbe un 
processo di risanamento dell'economia italiana. 

E’ da tener presente inoltre che in Italia vi sono altre importanti risorse di gas na- 
turali in Toscana, Marche, Abruzzi, Lucania, Sicilia e forse anche nell'Umbria, Lazio 
ecc., talchè potrebbe sperarsi che un giorno la produzione possa raggiungere qualche 
miliardo di mc. anno. 


VERNICI E PITTURE IGNIFUGHE («La Marina Italiana », 1949, nn. 11, 12). 


La protezione delle navi contro gli incendi ha sempre preoccupato costruttori, pro- 
gettisti ed armatori; ovviamente essa deve basarsi e sulla abolizione quasi completa dei 
materiali combustibili nell’allestimento navale e sulla più fitta suddivisione con paratie 
tagliavampe dei compartimenti adibiti ad alloggi od a locali pubblici. 


Sul modo di attuare le protezioni contro gli incendi si sono create varie tendenze: 


— quella americana tendente ad ischeletrire le navi sacrificando ogni arredamento 
ed eliminando le probabilità di sviluppo d'incendio. 


— quella inglese che ‘affida l'opera preventiva di segnalazione degli incendi ai si- 
stemi di allarme e di estinzione. 


— quelle italiana e francese che cercano di attuare la via di mezzo cioè curando 
severamente l’organizzazione antincendio e quindi la difesa ‘attiva e non trascurando 
la difesa passiva della riduzione del materiale infiammabile. 


Il pericolo d'incendio che è stato sempre incombente durante la guerra ha reso al 
cessar di questa ancor più rigida la legislazione sulla sicurezza della vita umana in mare. 

La difesa passiva che, come detto, consiste nella abolizione dei materiali che pos- 
sono costituire l’innesco per l'incendio, crea d'altronde dei gravi problemi per l'alle- 
stimento delle navi specialmente per l'arredamento della classe di lusso o dei saloni 
ove non si può abolire completamente il legno senza rendere freddi ed aridi gli ambienti. 

E per questo che i tecnici hanno affrontato il problema con impegno: già prima 
della guerra era stato largamente sperimentato il sistema di ignifugazione del legno. 
Questo sistema che porta alla estrazione della resina fra libra e fibra ed alla imbizione, 
per assorbimento. di sostanze minerali, ha due lati negativi e cioè l'elevato costo del 
legno ignifugato e la sostanziale modifica della materia che perde i requisiti di imputre- 
scibilità. di facilità di lavorazione e di leggerezza. 

Le ricerche si sono pertanto rivolte verso le pitture ignifughe che potessero facil- 


mente applicarsi col pennello o a spruzzo sul legno; che fossero isolanti, imputrescibili, 
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inodore, antimuffa ed anticrittogamiche e che sotto l’azione delle fiamme non sviluppas- 
sero gas tossici 

Logicamente questi tipi di pitture avrebbero applicazioni oltre che sul legno, anche 
sul ferro costituendo altresì una pittura anticorrosiva specialmente se applicate su me- 
tallo nuovo. 

Un tipo di pittura ignifuga, fra i vari fabbricati in Italia, è stato prodotto dalla 
Società Italiana « Italvis » di Milano-Rogoreto che ha creato la pittura Vis, la quale ha 
trovato applicazione su varie unità trasformate in Italia. 

la pittura « Vis» è prodotta sotto due tipi: quello normale che viene utilizzato 
per la prima mano e sul quale possono essere passate le mani successive di pittura del 
colore richiesto ed il tipo raffinato con il quale possono farsi tutte le mani di pitturazione 
poichè esso può assumere qualsiasi colorazione desiderata. Il primo tipo ha lo svantaggio 
che le pellicole di pittura successive sono combustibili. 

I] prezzo del prodotto è bassissimo poichè costa come le altre pitture e, per le sue 
caratteristiche, è da prevedersi che avrà un larghissimo uso nell’allestimento navale. 

Prove molto severe sono state eseguite sulla pittura « Vis » sia presso il Politecnico 
di Milano sia a cura del Registro Nazionale Italiano. 

E' stato accertato che quella pittura resiste a temperature superiori ai 1500° ed è 
risultata inperforabile, in modesti spessori, alla temperatura di 30000 sviluppata da una 
carica di 500 grammi di termite speciale. 

Questa prova della pittura ignifuga apre un vasto orizzonte allo sviluppo del pro- 


blema della protezione passiva delle navi contro gli incendi. 


Geografia, astronomia, geologia, ecc. 


FRAMMENTI DI COMETE («U.S.I.S. », vol. 5, n. 220, novembre 1949). 


Dall'esame di 6 minuscole particelle di materia raccolte nel 1946 durante una intensa 
pioggia di meteoriti, il dott. Whipple dell’ Università di Harvard ha identificato dei 
frammenti di cometa. Si tratta di frammenti di circa 1500 millesimi di millimetro di 


diametro, opachi, molto pesanti e con un elevato contenuto di ferro. 


LES ETOILES NAINES BLANCHES ET LA MATIERE DEGENEREE (Pierre Rous- 


seau, Revue « Hommes et Mondes », mars 1950). 


Con l'articolo che abbiamo preso in esame, Pierre Rousseau si presenta a noi 
come mosso dal desiderio di condurci attraverso l'irreale, poichè le considerazioni che 
egli fa sembrano tratte più da un romanzo fantastico, che dalla scienza positiva. 

Egli infatti ci trasporta in un campo assolutamente diverso da quello nel quale 
siamo vissuti sin qui, nel campo cioè del quarto stato della materia (che chiama « dege- 
nerato » per distinguerlo dagli altri tre: solido, liquido ed aeriforme) e che non siamo 


ancora preparati a valutare nella sua essenza, abituati come siamo invece a considerare 
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es 


l'Universo come costituito dagli stessi materiali che formano il sistema planetario solare 
e vincolato dalle stesse norme che regolano il microcosmo col quale siamo a contatto 
e del quale partecipa la Terra su cui viviamo. 


L'esposizione piacevole che fa l'A. delle nuove dottrine ed il brio col quale ci 
rende partecipi, sia della vita di altri mondi, sia delle ansie con le quali gli astronomi 
odierni affrontano i problemi che incontrano nell’applicazione delle nuove teorie ato- 
miche e delle più recenti scoperte dell'astrofisica, mettono in grado il lettore di ren- 
dersi conto di alcune anomalie rilevate di recente dagli astronomi nel firmamento. 


Egli infatti ci parla di alcune stelle che appaiono più bianche di ogni altra, ma che 
sono caratterizzate da un'estrema piccolezza a causa della quale le definisce « stelle nane ». 


Premesso che in applicazione delle leggi della meccanica celeste gli astronomi pos- 
sono determinare l'orbita. dei corpi celesti, la velocità con la quale si muovono e cal- 
colarne esattamente la massa; premessa anche la considerazione che il calor bianco è 
notevolmente più elevato del calor rosso e che di conseguenza dalle stelle bianche 
emana senza dubbio una temperatura che può esser doppia di quella del Sole e 
quindi sopra i :10.000°, l'A. riferisce che l’'astronomo Adams dell'osservatorio di Monte 
Wilson ha constatato che alcune stelle bianche, pur avendo una massa pressochè uguale 
a quella del Sole, brillano assai meno di questo a causa della loro limitata superficie. 
E poichè il loro volume è di gran lunga inferiore a quello del Sole, la loro massa si 
trova concentrata in volumi piccolissimi, limitati in alcuni casi a pochi millesimi. La loro 
densità di conseguenza raggiunge valori sbalorditivi, centinaia di volte superiori a quella 
dell’osmio e del platino, che sono i metalli più pesanti che noi conosciamo, densità che 
si potrebbero definire inverosimili, se la struttura dell'atomo, quale oggi viene con- 
cepita, non intervenisse a chiarire l'enigma. 


Sappiamo infatti che in ogni atomo il nucleo è sempre accompagnato da un cesto 
numero di elettroni, che gli gravitano ingiro e che, pur muovendosi attorno ad esso, ne 
rimangono a debita distanza in un ambiente assolutamente vuoto. Siccome questi nuclei 
centrali di ciascun atomo in condizioni normali non arrivano a toccarsi, è sempre possibile 
di ravvicinarli con la compressione e quando si tratti di corpi gassosi, si giunge ad alte- 
rarne lo stato fisico liquefacendoli prima e solidificandoli poi. Che se poi, giunti a 
tal punto, si riesce a separare dai nuclei gli elettroni che li circondano, gli atomi appaiono 
ancora suscettibili di una ulteriore compressione; senonchè sotto l’azione di questa la 
materia perde i suoi caratteri, dando luogo a quello stato fisico definito « degenerato », 
di cui si è fatto cenno più sopra, ed in forza del quale la massa raggiunge pesi incon- 
cepibili. E la « degenerescenza » raggiungerà l'estremo limite allo zero assoluto (273°), 
pur nascondendo in sè enormi quantità di energia. 


L'A. spiega a questo punto come centinaia di stelle nane, la luce bianca delle quali 
manifesta una temperatura elevatissima dell'atmosfera che le circonda, costituiscano una 
stranezza della natura cosmica, perchè in esse più la massa aumenta più il volume 
diminuisce. Sono stelle che si perdono quindi negli spazi interstellari e che solamente 
1 più potenti telescopi riescono a rintracciare. 


E l’A., con un volo di fantasia che va al di là di ogni concezione verniana, con- 
clude che se gli astronauti dell'avvenire riusciranno ad operare uno sbarco sopra una di 
quelle stelle nane, dopo aver attraversato un'atmosfera a 10.000° di temperatura, si tro- 
veranno sottoposti all'azione della gravità che conferirà loro un peso incommensura- 
bilmente enorme, sollecitati altresì da accelerazioni nell'ordine di migliaia di chilometri 
al minuto secondo... 


162 RIVISTA MARITTIMA 


Dopo le prove incontestabili che le prime applicazioni della fisica nucleare ci hanno 
offerto nel corso di quest'ultima guerra mondiale, non vi potrà essere più nulla che 
possa destare la nostra meraviglia, bensì dobbiamo prepararci a considerare l'Universo 
in modo assai differente da quello che ci eravamo formati solamente pochi anni addietro. 

Secondo Einstein i raggi luminosi, per la sua teoria della relatività risultano curvi 
e la loro curvatura quasi inapprezzabile nel sistema solare, diventa invece sensibile in 
prossimità di stelle nane e conduce alla conclusione che anche lo spazio è curvo. L'A. 
seguendo il concetto di quell’illustre scienziato è condotto a fare delle considerazioni 


metafisiche ed altamente filosofiche sulle quali non vogliamo trascinare il lettore. 


Economia - Industrie varie 


IL 1949 REGISTRA UN NUOVO PRIMATO NEL TRAFFICO DEL CANALE DI 
SUEZ (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1586). 


Il primato riguarda il movimento delle navi e quello del tonnellaggio di merci tran- 
sitate. 


Sono state registrate 10.420 traversate per 68.862 milioni di tonnellate di stazza 
netta con un aumento del 25 % sulle cifre, già senza precedenti, del 1948, doppie di 
quelle registrate nel 11938. 


Il transito delle merci si aggira sulle 61.055.000 tonnellate metriche, superiore del ‘ 
24 % al primato precedente realizzato nel ‘1948. 


Il movimento verso l'Europa, grazie all'aumento di invii di petrolio dal Medio 
Oriente, partecipa per più del 70 % all'aumento complessivo e raggiunge per la prima 
volta i 48.000.000 di tonnellate superando del 21 % il massimo conseguito nel 1948. 


ISRAELE, NAZIONE MEDITERRANEA (E. Bassan, « Rivista di Politica Economica », 
11950, anno XL, fasc. WII). 


L'evoluzione della Palestina da territorio sotto mandato a libero stato d'Israele ha 
accentuato la sua necessità di mantenersi in contatto attraverso le vie del mare — grande 
lago comune a tre continenti — sia con gli Stati d'Europa, con i quali fioriscono e sem- 
pre più fioriranno, gli scambi, sia con quelli d'Africa e d'Asia, che molto promettono 
all'attività e all'iniziativa israeliana, per il giorno che si spera prossimo, del ristabili- 
mento di normali relazioni politiche e commerciali tra Israele e i territori finitimi. 

Le linee essenziali dei collegamenti di Israele con gli altri popoli sono imposte 
dalla natura, tuttavia non potrebbero realizzarsi senza una congrua attrezzatura 
dei porti e delle basi aeree subordinata ad una soddisfacente organizzazione di 
trasporti interni stradali e ferroviari, efficienti e a buon mercato, indispensabili per lo 
sviluppo economico del nuovo stato. Nella valutazione dei mezzi di trasporto il maggior 


peso viene attribuito allo sviluppo degli autoservizi. Forse anche per un fattore psico- 
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logico: fino alla cessazione del mandato, la Potenza occupante aveva infatti monopoliz- 
zato le ferrovie per il trasporto di truppe e materiali bellici per fini in assoluto contrasto 
con le esigenze del traffico ordinario di merci e passeggeri. 

Quando le forze d'occupazione lasciarono il paese, la linea ferroviaria principale — 
dal confine egiziano alla baia di Haifa — era in condizioni disastrose di logoramento, 
sia nei riguardi degli impianti fissi che del materiale rotabile. E la guerra d'invasione 
fece il resto. All'atto dell'armistizio, il governo nazionale — eccezion fatta per la zona 
di Gaza, rimasta in mani egiziane — curò le opere di riattamento, perchè la linea co- 
stiera, Baia di Haifa4Haifa città Tel Aviv-Rehovot, costituisce un ottimo collegamento 
che con un prolungamento per Yibna e Gaza potrà estendere i suoi grandi benefici 
a tutto il settore meridionale mentre i maggiori centri attraversati dalla linea servono 
da nodi per le diramazioni autoviarie alle varie zone interne del paese. 

Le principali riparazioni sono state eseguite con grande rapidità; ciò vale per il 
nateriale fisso e le stazioni, tra cui la nuova stazione ferroviaria di Tel Aviv, e per le nu- 
merose importanti opere d'arte. Molto materiale mobile è stato ordinato all’estero. Va- 
tanti al preesistente tracciato sono state eseguite tra Tel Aviv e l'importante centro 
(quadrivio) di Hedera, mentre è in progetto una rettifica con percorso sotterraneo nella 
regione di Tel Aviv. E' allo studio l'adozione del doppio binario per la linea ferro- 
viaria costiera e l'’elettrificazione dell'intera linea. 

La soluzione del problema di Gerusalemme consentirà il ripristino delle comuni- 


cazioni ferroviarie tra Tel Aviv, Lidda e Gerusalemme, attualmente assicurate mediante 
autoservizi. 


La «Israel Electric Corp» dispone largamente della energia per elettrificare anche 
questa linea. L'amministrazione ferroviaria potrà provvedere a buona parte del traffico 
passeggeri tra i centri maggiori del paese, e al traffico merci fino ai due maggiori porti 


di imbarco. 


Tuttavia, data la continua apertura di nuovi tronchi stradali al traffico automobilistico 
(figurano tra quelli di recente inaugurazione il tratto Tel Aviv-Herzlia e la via Neoth 
Mordechai-Lehavoth Habashan nella valle di Hule) e l'incremento incessate del numero 
di autocarri e autobus, sussistono ancora grandi differenze tra le cifre indicatrici del 
trafico automobilistico e di quello ferroviario. 


Su quasi 2.000 chilometri di strade sotto il controllo stradale, gli autobus, nel giugno 
scorso trasportarono complessivamente 16.565.200 passeggeri, 6.800.000 circa dei quali su 
linee interurbane. 


L'organizzazione dei porti di Haifa, il più importante porto d'Israele sito al centro 
dell'omonima baia, e di Tel Aviv,, che si fonde ormai con quello di Giaffa, l'antica base 
degli sbarchi dei Crociati, di Napoleone, ecc., è da ritenersi soddisfacente. 


Dopo l'esodo delle forze d'occupazione britanniche, che partirono con i loro ma- 
teriali da Haifa, seguì la dura lotta per l'indipendenza che influì sfavorevolmente sulle 
attrezzature; ma la nuova amministrazione si rese conto della necessità di ripristinarne 
subito la efficienza, oggi superiore, in media, a quella anteriore alla guerra di libera- 
zione. Indubbiamente, ulteriori installazioni, si imporranno per fronteggiare le esigenze 
del traffico continuo aumento: a Haifa, tra l'altro, nuovi ancoraggi e gittate addizionali, 
e bacini per natanti minori, e una zona separata per il caricamento delle navi-cisterna, 
per non intralciare il complesso traffico delle merci varie. 


Ad Haifa, tra il il5 maggio e il 3! dicembre 1948 (in pieno periodo di guerra) fu- 
rono scaricate 236.000 tonn. di merci varie. Il personale addetto alle operazioni di carico 
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e scarico contava alla fine del 11948, 1200 elementi, in buona parte nuovi immigrati, 
forniti di speciale preparazione. 
Tra il gennaio e l'aprile 1949, nel porto di Haifa vennero scaricate 300.000 tonn., 


il 60 % del totale delle importazioni israeliane via mare; il restante 40 % fa capo a 


Tel Aviv e Giaffa. 


a 


Il porto di Haifa che conta ‘6 anni di vita è caratterizzato dai seguenti dati: 


Superficie totale dei bacini . . . ... mq. 1.129.000 
Lunghezza della diga principale (frangi-onde) . i m. 2.210 
Lunghezza della diga sottovento . 3 . 1 m. 765 
Molo principale . s 6. y a © A; 400 
Molo imbarco merci varie . . . . . . m. 270 
Molo del petrolio . . . . . . .  . m. 320 
Superficie dei magazzini generali . : ; i mq. 40.000 
Zona di accatastamento delle merci all'aperto . . ma. 40.600 


Possiede importanti depositi per i petroli provenienti dalla raffineria locale che dopo 
18 mesi di inattività, dovuta alle vicende belliche e post-belliche ha ripreso il suo in- 


tenso ` lavoro. 


Per Tel Aviv-Giaffa, il movimento del 1948 segnala un aumento del 41 % rispetto 
all'esercizio precedente. Mentre infatti, nel 1947, 446 vapori e velieri scaricarono 135.000 
tonn. di merci, la cifra corrispondente per il 1948 fu di 540 vapori e velieri per -217.000 


tonnellate. Analogamente, le merci esportate salirono da tonn. 45.000 nel 1947 a tonnel- 


late 70.000 nel 1948. 


Nei primi nove mesi del 1949 le importazioni via Tel Aviv-Giaffa ascesero a ton- 
nellate 215.000 contro tonn. 86.000 di merci esportate; i dati consuntivi di fine esercizio 


si dovrebbero aggirare sulle 400.000 tonn. di movimento complessivo. 


L'avvenire di Tel Aviv, porto delle regioni meridionali dello Stato, destinato ad 
avviare ‘all'estero i prodotti della zona industriale Tel Aviv, Ramat Gan, Rehovoth, 
Petach Tikva è promettente, e giustifica la progettata escavazione di un porto profondo 
e la costruzione di nuove gettate di fronte a Manshiya per consentire alle grandi navi 


di accostare alle banchine. Per le opere sono stati preventivati 20 mil. di JL circa. 


La «Lega marittima di Israele », che conta entro e fuori dei confini dello Stato più 
di 40.000 iscritti, provvede a formare e a'‘rafforzare nella nazione ebraica una matura 
e feconda coscienza marinara per tutte le attività integrative e complementari della na- 
vigazione (cantieri di costruzione e di raddobbo, scuola navale, che già fiorisce a Haifa, 
per la formazione professionale dei capitani e macchinisti, imprese di armamento e di 
assicurazioni marittime, centri di pesca e villaggi di pescatori, come quelli esistenti a 
Nathanya e a Cesarea, ecc.). 

200 delegati dell'ente si riunirono nello scorso novembre a Haifa, a bordo del pi- 
roscafo Kedmah (prima nave mercantile assegnata alla linea Haifa-Genova-Marsiglia e 


viceversa) per un esame della situazione marinara d'Israele. 
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Esistono ora due maggiori organismi armatoriali: la « ZIM », Società di navigazione 
d'Israele, partecipante per un terzo, allo stesso grado dell’Americadsrael-Shipping Cy 
e della « Palestine Discount Bank » all'esercizio della linea Israele-America del Nord, e la 
Società di navigazione « ATID », fuse ambedue in un maggior complesso, con larga 
partecipazione di enti parastatali; ma nel .1947 la marina israeliana disponeva solo di 
due navi: la Kedmah e la Negba, per trasporto misto di merci e di passeggeri, staz- 
zanti ciascuna 3200 tonnellate che resero incomparabili servigi nelle ore delle dure prove. 

Oggi, le vie del Mediterraneo, l'itinerario atlantico Haifa-Gibilterra-New York, le rotte 
Haifa-Gdynia e Haifa-Rotterdam, sono percorse da una trentina di navi israeliane, da 
passeggeri e miste, stazzanti oltre !120.000 tonnellate. Verso la fine del 1949 la Com- 
pagnia di navigazione « Shohan » ha acquistato in kalia il piroscafo Mar Ligure ribat- 
tezzato Harzah e un Liberty e un Victory chiamati rispettivamente Haifa e Jaffa. 

Alla fine del convegno, si prese nota con soddisfazione che il 60 % dei nuovi im- 
migrati nel 949 erano giunti in lsraele con navi battenti bandiera israeliana, e si 
approvò un programma di realizzazioni basato sui seguenti principi pratici: 

« Perseverare nell'aumento del tonnellaggio mercantile; dare opera allo sviluppo 
dei lavori del nuovo porto di Tel Aviv; provvedere alla preparazione professionale del 
personale addetto alla pesca; costruire case per i marinai tnato in località mediterranee 
che ad Elath sul Mar Rosso ». 

Nel programma di nuove costruzioni, figurano in primo luogo altre due navi da 
carico per la linea Israele-New York, altre sei per la linea Israele-Mediterraneo (Italia- 
Francia ed oltre), e, in più, due navi per il trasporto di emigranti e turisti sul percorso 
mediterraneo, e due petroliere. 

L'attività portuaria, è alimentata da numerose navi straniere, da passeggeri e da 
carico, non esclusi i velieri in buona parte provenienti dalla Turchia, il primo paese 
mussulmano che ha iniziato regolari rapporti politici e commerciali con il nuovo Stato. 

L'America del Nord, la Gran Bretagna, l’Italia sono alla testa del movimento ma- 
nttimo straniero, al quale partecipano largamente, con regolari servizi settimanali e 
quindicinali, anche armatori francesi, polacchi greci e rumeni. L'Italia esercita per ora 
servizi settimanali regolari, disimpegnati da tre navi di tipo misto, alternativamente sulle 
linee Adriatico-israele e Tirreno-Jsraele, a cura della Società « Adriatica ». 

L'importanza della situazione geografica di Israele in ordine ai traffici mediterranei 


e intercontinentali è del tutto analoga anche per il traffico civile aereo. 


Mentre Haifa svolge importante attività nel suo idroporto (ove affluivano con ritmo 
quasi giornaliero, prima dell'ultima guerra mondiale, gli idrovolanti italiani adibiti alla 
linea Roma-Brindisi-Atene-Rodi Haifa, con diramazione per Atene-Istambul e coinci- 
denza per BasrajKarachi ed oltre), l'aeroporto civile di Lydda, le cui installazioni ri- 
salgono al periodo del mandato, vanta un'attività crescente che esige continui migliora- 
menti. La sua attrezzatura, può già rivaleggiare, sotto ogni punto di vista, con i più 
importanti aeroporti mondiali. Lydda è infatti la base d’importanti linee B.E.A. e K.L.M. 
che collegano l'Europa mediterranea all'Europa Occidentale, e quest’ultima con l’'Estre- 
mo Oriente e l'Australia; è altresì capolinea o stazione di transito delle seguenti linee 
a lungo percorso: 


« Coveta » (belga) per Parigi e Bruxelles; 
« K.L.M. » (olandese) da Amsterdam per Batavia; 


«B.E.A.» (inglese) ca Londra per le Indie; 


166 RIVISTA MARITTIMA 


————————————-—r®eeoa(rTte—e=e—-_ III a e 


« C.E.A. » (cecoslovacca) da Praga a Lydda via Roma; 


« Air France» (francese) da Parigi per l'Estremo Oriente. 


Qualche cifra: il numero degli aeromezzi în arrivo, 86 nel gennaio 1945, 145 nello 
agosto, si avvia ora verso i 200 mensili. | passeggeri che ne sbarcarono furono 3369 nel 
gennaio |1949, 4334 nell'agosto successivo. 

La Compagnia Israeliana di navigazione aerea « El Al» ha ultimamente iniziato un 
servizio settimanale con l'Europa sui percorsi Roma-Parigi-Londra e Roma-Ginevra, con 
750 posti per passeggeri disponibili mensilmente in ciascun senso; l’Italia ha in esercizio 
una propria linea Roma-Atene-Lydda. 

La linea New York-Roma-Lydda è esercitata da compagnie americane; Lydda-Atene- 
Ginevra e Lydda-Atene4Marsiglia-Parigi sono anche collegate da regolari linee aeree. 


Questioni medico-sanitarie 


MOVIMENTO E MAL DI MARE; MALE D’ARIA E MAL DI MOVIMENTO 
(F.J. Kirkner, « Journ. of Comp. and Phys. Psychol. », vol. 42, 4 agosto i949). 


L'A., basandosi sull'ipotesi che le variazioni di resistenza della pelle durante i 
dislocamenti spaziali possono fornire dei criteri per la prevenzione del malessere 
dovuto al movimento, ha progettato esperimenti e apparati, atti a controllare in laboratorio 
i mutamenti della resistenza galvanica della pelle delle persone in movimento. 

Il Kirkner conclude che la caduta di i1esistenza assoluta e relativa della 
pelle è troppo variabile da persona a persona, per costituire un criterio di cor- 
relazione adeguato a prevenire l'intensità di stimolazione. 

Il procedimento indicato tuttavia, unito agli stimoli visivi, alla rotazione e ad 
un apposito questionario sembrano utili per predire la suscettibilità dei soggetti al 
male da movimento. 


L’ AUREOMICINA E GLI ESPLOSIVI ATOMICI (« Time», 1950, vol. 45, n. '18). 


La Direzione di Sanità dell'Esercito degli Stati Uniti comunica che l'aureo- 
micina può curare la più temuta conseguenza delle esplosioni atomiche; la malattia 
da irradiazione. Cani sono stati esposti con tutto il corpo a quantativi mortali di 
radiazione. Di quelli non curati con l'aureomicina sono morti ottanta su cento, 
mentre di quelli curati con l’'aureomicina entro un'ora dal momento dal quale 
erano stati esposti alle irradiazioni ottanta su cento hanno potuto sopravvivere. 


MILITARY SURGEONS (« Army and Navy Journal », novembre 19, 1949). 


Con la partecipazione delle più alte autorità mediche militari ha avuto luogo 
in Washington il Congresso annuale dell’Associazione dei Chirurghi Militari. Di 
ironte alla prospettiva di una contemporanea grave deficienza di personale medico 
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nelle tre Forze Armate ed in considerazione dei recenti sviluppi della questione 
atomica, il Segretario Matthewes ha detto che per quanto l'unificazione dei ser- 
vizi medici delle F.A. rappresenti una promettente premessa per una totale uni- 
fcazione, tuttavia in nome di detta unificazione non si dovrebbe attuare alcuna ridu- 
zione dei servizi essenziali. 

L'ammiraglio Fechteler ha affermato che l'esplosione della prima bomba atomica 
provocherà la totale mobilitazione dei medici della riserva e precisamente 11.000 
medici dell'Esercito e 15.000 della Marina sui 197.000 medici della Nazione. Ma 
le necessità delle F.A. non dovranno far dimenticare le necessità della popolazione 
civile, 

Il Gen. Armstrong ha insistito sulla scarsezza degli Ufficiali Medici dell’Eser- 
cito che avrebbe bisogno di almeno altri 500 sanitari. 

Nella sessione medica del Congresso, il Cap. Shaw in una relazione sulla 
Diamamina ha osservato che per la Marina il « mal di maie » rappresenta un pro- 
blema secondario dato che esso determina annualmente la eliminazione di non 
più di un uomo su mille. Infatti nell'ambiente marinaro l'individuo si adatta ra- 
pidamente alla influenza psicomotoria del moto ondoso. A proposito del potere 
di suggestione nel « mal di mare» egli ha rilevato l'efficacia curativa di © mplici 
compresse di zucchero. Tuttavia la Marina segue con interesse le esperienze con la 
dramamina (1). 

Trattando delle malattie tropicali, il Cap. Sapero ha affermato che soltanto 
quattro di queste malattie sono state sufficienti a provocare i danni di una disfatta. 
E precisamente dissenterie e diarree più di un milione di casi; malaria 580.000 
casi; epatiti infettive 200.000 casi; dengue 120.000 casi. Complessivamente per 
tutte le malattie e lesioni si sono avuti 271.000.000 di giornate perdute dovute 
in notevolissimo numero a disturbi nervosi e mentali; mentre per azione nemica 
sono andate perdute 40.600.000 giornate lavorative, per le sole malattie mentali 
se ne sono perdute 48.000.000. Le malatte tropicali figurano con 8.200.000 gior- 
nate delle quali 3.300.000 dovute alla malaria con 114.000 casi; il che equi- 
varrebbe alla attività di 5 ospedali di 500 letti ciascuno, per la durata di quattro 
anni. 


LE CONDIZIONI DI SALUTE NELL’ESERCITO DEGLI STATI UNITI NEL 1949 
(« Army and Navy Journal », 1950, n. 3516). 


Dai primi dati desunti dalla statistica sanitaria dell’esercito americano per 
il 1949 risulterebbe che la perdita di forza giornaliera per malattia è stata di 
128 uomini per 100.000 (contro 132 nel 1948) e la mortalità del 2 per mille 
(contro 2,2 nel 1948). Vi è stata inoltre una netta diminuzione nell’incidenza delle 
malattie infettive e veneree. Secondo il generale medico Bliss, capo della Sanità Mi- 
litare, l'ottimo stato sanitario delle truppe, nonostante l'acuta deficienza di ufficiali 
medici, è dovuto soprattutto ai progressi della medicina preventiva e alla rigorosa 
osservanza delle norme igieniche generali. 


M. P. 


(1) Se non altro per l'importanza che può assumere il trattamento con detto far- 
maco di masse di uomini non assuefatti alla vita di bordo e per necessità militari 
trasportati via mare (N.d.T.). 
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GUERRA BATTERIOLOGICA A SCOPI PACIFIC] (« Newsweek », 1959, n. 15). 


Era noto da tempo che i bruchi della farfalla sulfurea, terribili distruttori di 
¿rba medica, erano ogni tanti anni eliminati, con grande soddisfazione dei colti- 
vatori di questo foraggio, da una epidemia causata da un virus chiamato dai mi- 
crobiologi: poliedra. Due entomologi americani: Thompson e Steinhaus dopo tre 
anni di ricerche hanno finalmente potuto applicare con successo la diffusione e la 
propagazione artificiale della malattia da poliedra tra i bruchi. 40 acri di terreno 
coltivato furono irrorati con una soluzione in acqua di colture pure del virus nella 
proporzione di 5 cc. (circa 25.000.000 di particelle infettanti) in 25 litri, che 
rappresentano la dose minima necessaria per acro. In un periodo da 2 a 7 giorni 
quasi tutti i bruchi risultavano uccisi; raccogliendo le migliaia di spoglie dal ter- 
reno e tritandoli finemente, è stato possibile ottenere con pochissima spesa alte 
dosi di virus per l'impiego successivo. 

Oltre che per il suo valore pratico immediato l'esperimento è molto importante 
in sè, in quanto rappresenta la prima riuscita applicazione su larga scala dei prin- 


cipi -© ‘la guerra biologica. 


M. P 


LA RAZIONE ALIMENTARE DELLE TRUPPE AMERICANE IN CLIMI ARTICI 
(a Army and Navy Journal», 4950, n. 3516). 


Nel febbraio scorso le truppe dell’Alaskan Command sono state assoggettate 
ad un complesso esperimento, per la durata di tre settimane, eseguito sotto la 
direzione delle più alte autorità sanitarie militari, allo scopo di giudicare il valore 
di un nuovo tipo di razione alimentare proposto dal Corpo di Sussistenza dell Eser- 
cito degli Stati Uniti. Questo tipo di razione se soddisfacente sarà assegnato al per- 
sonale incaricato di missioni isolate, a piedi, in zone artiche. Il valore energetico 
della razione è di 5324 calorie al giorno, contro le 3600 della razione ordinaria. 
fornite dai seguenti alimenti: carne secca in tavolette, cereali compressi, uva secca 
senza semi, mandorle arrostite, biscotti di vartio tipo, cioccolato, zuppa di fagioli 
e cacao da preparare al momento; ad ogni pacco-razione giornaliera sono aggiunti 
3 cucchiai in materiale plastico, alcuni fogli di carta velina e 20 sigarette; inoltre, in un 
pacco a parte, sono contenuti: dadi per brodo, tè e caffè in polvere solubile, zuc- 
chero in quadri, latte in polvere zuccherato, gomma da masticare, fiammiferi in 
scatola impermeabile. 

Apposite istruzioni, spiegano il modo di preparare i cibi, alcuni dei quali solubili 
enche in acqua fredda. E’ stato previsto che il personale, nel corso dell'esperimento, 
recasse con sè il completo armamento di guerra e fosse assoggettato a servizi faticosi 
vari, in modo che la spesa di energia quotidiana risultasse la più ampia possibile. 
Terminati i rilievi psicofisiologici, eseguiti giornalmente dal personale sanitario, 
stabiliti i pregi e i difetti della razione in esame, sarà possibile correggerla o 
modificarla adeguatamente. | risultati dell'esperimento saranno resi noti tra qualche 


mese, 


M. P 
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THE CASE FOR THE FLYING BOAT («Flight », 1950, vol. LVII, n. 2156). 


I giudizi pubblicati sulla recente decisione della B.O.A.C. di ritirare dal servizio 
suoi idrovolanti si sono limitati principalmente ad appelli sentimentali, asserzioni ge- 
neriche, semplici esposizioni di opinioni. 

Resta il fatto che la decisione può avere conseguenze molto sfavorevoli per il futuro 
degli idrovolanti perchè il comportamento di una delle più grandi compagnie di navi- 
gazione aerea del mondo influenzerà gli altri gestori di linee aeree e li convincerà della 
incapacità dell’idrovolante a sostenere la concorrenza dell'aereo terrestre. 

Il signor Lindgren, quando era segretario parlamentare per il Ministero dell’Avia- 
zione Civile, ne confrontò i costi di esercizio e trovò, con un ragguaglio invero non 
troppo esauriente, che l’uso dell’idro è molto costoso. 

L'idrovolante non va però considerato come un trasporto di lusso e deve essere 
giudicato in base ad un ponderato confronto dei costi di esercizio anzidetti. 

Da un diretto raffronto tra due moderni tipi di aereo oggi in servizio (l'idro usato 
dalla B.O.A.C. e dalla T.E.A.L. e l'aereo terrestre di tipo analogo in servizio sulle 
rotte transatlantiche e in molte altre parti del mondo) risulta chiaramente dimostrato, 
mediante un confronto diretto tra macchina e macchina, che il costo di esercizio del- 
l'idro differisce di così poco da quello dell'aereo terrestre che l'eventuale differenza è 
da imputare piuttosto ai gestori del traffico che agli aerei. 

Rimangono da considerare altre questioni riguardanti le spese generali di servizio 
la necessità di conservare gli idroscali e i problemi strategici di carattere generale. 

Il calcolo dei costi di esercizio è stato effettuato con il metodo standard S.B.A.C. 

L'aereo terrestre preso in esame può portare al massimo 60 passeggeri, ma per si- 
stemarli occorrerebbe rimuovere alcune attrezzature normali quali toilettes e battellini 
di salvataggio; per il confronto coll’idro si suppone di non rimuovere tale equipaggia- 
mento e di ridurre di conseguenza a 44 il numero dei passeggeri. 

L'idrovolante analogo, equipaggiato con toilettes, battelli di salvataggio, bar, ecc. 
può portare 45 passeggeri. 

l] dati per il confronto, che riguarda un percorso di 1.220 miglia marine (2.240 Km.) 
in aria calma, sono stati sottoposti ad un esame molto accurato. Dai calcoli è risultata 
una differenza tra i costi di esercizio di 0,04 pence per miglio-passeggero a favore del- 
l'aereo terrestre, tanto piccola da poter essere trascurata. 

L'esperienze pratiche con un idro di questo tipo hanno per di più dimostrato che 
la percentuale di spese per manutenzione considerata dalla formula S.B.A.C. è supe- 
riore a quella reale; i dati messi a calcolo sono perciò svantaggiosi per l'idro, e da 


ciò consegue che la differenza effettiva tra i costi di esercizio viene ad essere ulterior- 
mente ridotta. 
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L'affermazione quindi del Signor Lindgren relativa ad un maggior costo di esercizio 
dell’idro nei riguardi dell'aereo terrestre deve intendersi esclusivamente riferita al costo 


delle basi. Tuttavia anche a questo riguardo si possono avanzare riserve. 


Un idroscalo diventa una spesa proibitiva solamente quando esso include anche 
l'aeroporto, ma quando una linea è servita esclusivamente da idro il costo delle basi 
costituisce una spesa normale che può essere facilmente preventivata. Per esempio nella 
linea del Sud-Africa l’idro serve molte località prive di aeroporti che subiranno serie 
ripercussioni per l'eliminazione di tale collegamento. Occorrerà costruire piste e fabbri- 
cati e il loro costo non verrà mai compensato dalla minima differenza dei costi di 


esercizio. 


Il Signor Halstead, Ministro del Commercio della Rhodesia Meridionale ha espresso 
la sua personale disapprovazione per la decisione della B.O.A.C. ll suo governo ha 
recentemente stanziato un milione di sterline per un bacino di irrigazione di grande 
importanza per il paese, che avrebbe potuto costituire un idroscalo ideale per la ca- 
pitale. Ora è stato necessario stanziare una somma eguale per costruire piste ed erigere 


fabbricati aeroportuali per «uso esclusivo del « Constellation ». 


Che gli idroscali non assorbano l'alta spesa denunciata dalla B.O.A.C. è provato 
dall'esempio della T.E.A.L., che sulla linea diretta Aukland-Sydney, servita da idro- 
volanti Solent MK 4s, pratica una tariffa di 4 pence e mezzo per miglio, probabilmente 
la più bassa del mondo. 

Del resto i servizi e le basi per gli idro dovranno essere mantenuti in efficienza 
parallelamente agli attuali servizi e basi per aerei terrestri perchè la cosa va osservata 
anche dal punto di vista degli sviluppi e della strategia aerea. 


Sviluppi futuri. 


Nel futuro la lotta commerciale assumerà un aspetto completamente nuovo perchè 
il traffico aereo aumenterà ulteriormente e dovrà essere in grado di fare concorrenza 
con le sue tariffe ai trasporti terrestri e marittimi. 

Ciò si potrà realizzare soltanto o mediante esorbitanti sussidi governativi o mediante 
l'adozione di aerei giganteschi capaci di trasportare un gran numero di passeggeri. 

Secondo numerose considerazioni economiche l'aereo gigantesco del futuro dovrebbe 
essere un idrovolante. Confrontiamo i due aerei giganti, il Bristol « Brabazon » terrestre 
e l'idrovolante Saunders-Roe « Princess» studiati dal Comitato Brabazon sin dallo 
autunno 1943. 

ll « Brabazon » è finora costato al paese più di Il milioni di sterline spese per la 
fabbricazione dell'aereo, degli hangars e delle nuove piste, mentre i tre idro « Prin- 
cess » sebbene ostacolati da ritardi di produzione costeranno al contribuente solo 7 mi- 
lioni di sterline. 

Questo è solo un confronto tra le spese di prima produzione, ma la possibilità del 
« Brabazon » di trovare sempre un carico pagante capace di ammortizzare anche una 
frazione del suo costo iniziale è molto improbabile. D'altro canto è prevedibile che gli 
idro « Princess » nel primo anno d'esercizio, ammortizzeranno circa un settimo del costo 
iniziale, 

Gli aerei presi in esame hanno un peso che si aggira sui 40.000 Kg. 

Per un peso superiore ai 100.000, 150.000 Kg. il limitato margine di differenza tra 
i costi di esercizio degli idro e degli aerei terrestri diminuirebbe ancora a favore del- 


l'idro. 
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Un anno fa il Signor Keith-Lucas, parlando davanti al Congresso Aeronautico tenuto 
in America soîto gli auspici dell'I.A.S. e della R.A.S. dimostrò molto chiaramente at- 
traverso lo studio di un determinato aereo che un aumento delle dimensioni accresce 
l'eficienza dell’idrovolante nei confronti dell'aereo terrestre: sui 1150.000 Kg. di peso 
l'aereo terrestre perde i vantaggi di velocità, realizzando solo 6 Km/h più dell'idro, con 
un peso maggiore di quasi il 2 %. 


Per maggiori dimensioni dell'aereo, intorno ai 260.000 Kg. l'idro è più veloce del 
3% dell'aereo terrestre. 


A parte questo un aereo terrestre di tale peso richiede, per sicurezza una pista di 
almeno 3.000 metri. Così considerando il minimo costo medio di ciascun aeroporto 
sull'ordine di 25-30 milioni di sterline, l'idro si avvantaggia maggiormente perchè il 


costo di un idroscalo, per quanto bene equipaggiato è solo una frazione del costo di 
un aeroporto. 


E' improbabile che esista oggi qualche altro aeroporto, oltre quelli di Idlewild e 
Londra, capace di ricevere un aereo di 100.000 Kg. o più. Molte piccole nazioni non 
hanno attualmente la possibilità di costruire aeroporti di tali dimensioni, mentre gli 
idroscali esistenti possono essere adattati al servizio degli idro giganti con una spesa 
che in paragone è irrilevante. La B.O.A.C. ritiene che una spesa inferiore alle !100.000 
sterline potrebbe rendere possibile l'ammaraggio degli idro « Princess » nella baia di Hythe. 


Per i grandi aerei terrestri occorre costruire nuove piste e nuovi hangars, per gli idro 
non occorrendo piste la spesa principale è quella per i fabbricati, gli scivoli (quando 
necessari) e le stazioni. 


Se l’idro gigante sarà il mezzo di ‘trasporto aereo fondamentale del futuro per la de- 
cisione della B.O.A.C. gli attuali gestori di linee con velivoli terrestri troveranno molta 
difficoltà ad adattarsi all'impiego di questo nuovo mezzo commerciale perchè avranno 
poca o nessuna esperienza in merito; per di più essi si guarderanno bene dall’addestrare 
personale ed equipaggi a tale genere di servizio. 


Aspetto militare. 


Esaminiamo ora l'idrovolante dal punto di vista della strategia militare. 


Si riafferma in primo luogo la necessità che il governo conservi gli idroscali, data 
la evidente, minore vulnerabilità di un idroscalo rispetto ad un aeroporto. 


Durante l’ultima guerra, dopo la caduta di Singapore, una vitale linea di riforni- 
mento fu tenuta aperta dagli idro della classe «C», quando nessun aeroporto era di- 
sponibile. Spesso semplici strisce di acqua libera servirono al trasporto di bidoni di 
combustibile e di altri rifornimenti per le unità navali quando l'impiego degli idro 
risultava possibile. 


Ciò non implica tuttavia che l'idro debba costituire il mezzo principale per i tra- 
sporti e i rifornimenti aerei in tempo di guerra, ma è ovvio che gli idro possono avere 
un grande valore e per ciò le installazioni esistenti debbono essere conservate dal go- 


verno con gestione diretta o con gestione privata sussidiata. 


Gli Stati Uniti pur non impiegando idro per le loro linee commerciali, hanno pre- 
visto nei loro programmi militari l’'approvvigionamento dell’idro gigante « Martin-Mars » 
e lo sviluppo di altri tipi di idrovolanti. 
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Idro e linee marittime. 


La percentuale di coloro che si recano oltremare in volo è in continuo aumento a 
causa della grande rapidità del mezzo aereo che annulla i vantaggi economici, sociali 
e di sicurezza insiti nella traversata via mare. 

Tale aumento, a parte qualsiasi considerazione di autonomia e di carico, conferma 
l'immancabile affermazione degli aerei giganti e perciò dell'idrovolante perchè è stato 
già dimostrato che aumenti di capacità e dimensioni sono più facilmente ed economi- 
camente realizzabili con gli idrovolanti. 

Operando su tale base, le linee aeree dovrebbero poter ridurre le proprie tariffe 
fino a poter fare concorrenza alle linee marittime. 

L'idrovolante, che erroneamente non è stato scelto come ‘mezzo dell'aviazione civile 
inglese, presenta tuttavia l'opportunità per una svariata serie di servizi su scala tale da 
permettere l'istituzione di un servizio aereo specializzato e per dare il destro d'intra- 
prendere la costituzione di una flotta mercantile aerea tanto capace ed esperta quanto 


la flotta mercantile britannica. 


Necessità di un compromesso. 


Ai gestori di linee aeree interessa che l'impiego dell'idro sia redditizio; si può 
affermare che i loro investimenti frutterebbero già entro i primi anni in rapporto alla 
rapidità con la quale potranno disporre di idro molto grandi, di dimensioni tali da 
essere in grado di fare concorrenza alle navi dal punto di vista economico. 

E necessario perciò giungere a un compromesso tra aereo terrestre e idrovolante 
senza accettare affermazioni categoriche sulle loro rispettive possibilità, anche se ven- 
gono dall'alto. 

Eliminare Vidro oggi potrebbe significare un grave errore per il futuro. 


APPOGGIO ALLE FORZE TERRESTRI: Epoca degli aerei a reazione (« Pegasus », 
1950, marzo). 


La notizia di nuovi orientamenti delle Forze Aeree degli Sati Uniti nei con- 
fronti dell'impiego dell'aviazione in campo tattico rendono necessario un aggior- 
namento delle opinioni relative alle possibilità operative degli aerei a reazione 
in tale specificato settore, 

ll fante, ricordando i Thunderbolts. i Mustangs, i Lightnings che durante il 
recente conflitto volavano su di lui per proteggerlo dagli attacchi e per aprirgli 
la strada demolendo i capisaldi nemici, guarda con diffidenza i nuovi aerei a reazione, 
tanto diversi da quelli che gli assicuravano una protezione assai valida ed ap- 
prezzata, e teme che le loro caratteristiche siano poco adatte a fornirgli un ap- 
poggio aereo molto ravvicinato, sempre confortante ed in qualche caso vera- 
mente indispensabile. 

Occorre perciò spiegare le ragioni che hanno spinto le Forze Aeree Ame- 
licane a sanzionare l'impiego tattico degli aerei a reazione ,e ad approvare un 
piano che ne garantisse lo sviluppo. , 

Qualche anno fa i primi aerei a reazione vennero assegnati ad unità tattiche 
per accertare se l'aereo convenzionale era più o meno adatto di quello a reazione 
per fronteggiare le svariate esigenze della cooperazione tattica aereo-teriestre. 
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Il problema non si limitava ad accettare la preminenza attuale di uno dei due tipi 
ma ad identificare quello che si sarebbe dimostrato più adatto allo specifico impiego 
in un futuro non troppo remoto. 

Per costruire un aeroplano di determinate caratteristiche occorrono da tre a 
cinque anni; il paese non poteva sostenere le spese occorrenti per l'approvvigiona- 
namento d’entrambi i tipi, mentre doveva risolvere il problema del futuro e pos- 
sibile programma di sviluppo e produzione. La decisione non è stata agevole ed ha 
richiesto studi ed esperimenti molto accurati. 


1] primo passo verso la soluzione del problema consisteva nel determinare i 
requisiti essenziali dell'aereo per l'appoggio tattico a prescindere dal tipo. Questi 
requisiti sono: 


capacità di sopravvivere agli attacchi aerei nemici; 
armamento efficace contro le forze terrestri avversarie; 


raggio d'azione sufficiente. 


La capacità di sopravvivere agli attacchi aerei nemici è indubbiamente requi- 
sito essenziale, come ha esaurientemente provato la esperienza dell'aviazione te- 
desca nel recente conflitto, All’inizio della guerra gli « Stukas», non trovarono 
oppositori e conseguirono risutati sensazionali; appena il contrasto aereo alleato 
divenne efficace, però, gli « Stukas » abbattuti in gran copia, non furono più in 
grado di dare un contributo importante nè alla guerra nè alle operazioni delle 
forze termestri geymaniche. In termini matematici j caccia alleati stavano agli 
« Stukas » come l'aereo a reazione sta ar comuni caccia alleati di tipo convenzionale. 

In campo tattico, in ultima analisi, è essenzialmente un « affusto volante » che 
trasporta armi per attaccare con il fuoco posizioni nemiche. Occorre perciò che il 
mezzo di trasporto sia adeguato a fronteggiare ogni situazione o condizione della 
battaglia, e per assolvere il proprio compito dopo aver superato il contrasto aereo 
deve poter colpire l'obbiettivo con un armamento efficace. 

E infine evidente la necessità di un raggio d'azione sufficiente a raggiungere 
la zona di impiego con un margine tesiduo di autonomia tale da assicurare il ritorno 
alla base oltre ad un adeguato impiego operativo. 

La seconda fase del problema consisteva nel valutare tutti gli aeroplani di tipo 
convenzionale in servizio in base ai criteri fondamentali esposti in precedenza. 

Secondo tale programma i centri sperimentali aerei effettuarono esaurienti espe- 
rimenti tattici con tutti gli aerei moderni di tipo convenzionale disponibili, inclusi 
quelli della marina, della fanteria di marina, non escludendo neppure i prototipi 
sperimentali delle Forze Aeree. Gli aerei di tipo convenzionale si dimostrarono ec- 
cellenti nei riguardi dell'impiego delle armi e dell'autonomia, ma senza eccezioni, 
quando attaccati dagli aerei a reazione, non furono in giado di resistere al contrasto 
aereo nemico. 

I risultati di questi esperimenti lasciavano soltanto un'alternativa: bisognava 
costruire un aereo a reazione che avesse la velocità e le caratteristiche per superare 
il contrasto aereo e perfezionarlo successivamente per conferirgli le attitudini 
essenziali a fornire l'appoggio tattico ravvicinato alle forze terrestri. 

Per quanto sia stato ormai dimostrato che questo è un giusto principio per 
giungere alla produzione di aerei a reazione adatti all'impiego tattico, molti non 
sono ancora convinti dell'idoneità dell'aereo a reazione a tale compito. Un fat- 
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tore essenziale a garantirla, quasi sempre omesso nella valutazione degli aerei a 
reazione rispetto agli aerei convenzionali ai fine dell'impiego tattico, è la velo- 
cità, limitata e non superiore a quella dell'aereo convenionale, che l'aeneo a rea- 
zione può assumere durante l'esecuzione di compiti tattici. 

Altra qustione molto discussa è quella della identificazione dei bersagli. Si 
afferma che gli aerei a reazione volano così velocemente che l'identificazione degli 
obettivi diviene difficoltosa o quasi impossibile. Ma questa obbiezione viene avan- 
zata dagli uomini delle forze armate terrestri e non da quelli delle forze aeree. 
Comunque, la risposta è assai semplice: anche l'aereo convenzionale ha effettuato 
il bombardamento in picchiata a velocità molto elevate e icon l'uso dei fre- 
ni aerodinamici di picchiata (flaps) gli aerei a reazione possono ridurre la loro 
velocità fino agli stessi limiti. Circa un anno fa ufficiali superiori dell'Esercito 
hanno partecipato ad esercitazione su aerei biposto a reazione per convincersi 
di tale fatto, con risultati superiori a quelli che ie Forze Aeree speravano di con- 
seguire, perchè tutti furono d'accordo nell'affermare che la visibilità degli obiet- 
tivi e la possibilità di identificarli non erano inferiori a quelle conseguibili su aerei 
di tipo convenzionale, anche se la velocità era sensibilmente più elevata. 

Ci sono due ulteriori punti interfogativi: Quanta potenza di fuoco? Che pre- 
cisione ? 

In un primo tempo gli aerei a reazione non sembravano capaci di trasportare 
un'armamento pesante e si temeva che data la loro velocità essi non avrebbero 
avuto il tempo di concentrare una sufficiente potenza di fuoco sull’obiettivo; il pro- 
blema sarebbe stato allora assolutamente insolubile. Soltanto l'evidenza è riuscita 
ad aver ragione di questa opinione sostenuta tenacemente e a mutare parzialmente 
l'atteggiamento negativo che ne conseguiva. «| primi aerei a reazione erano essenzial- 
mente banchi di prova per i primi motori a reazione per effettuare esperienze sul- 
l'attitudine al volo dei nuovi motori e dei nuovi apparecchi. I primi aerei di com- 
battimento a reazione vennero perciò armati soltanto con mitragliatrici e potevano 
portare soltanto mitragliatrici. Ma le condizioni attuali sono sostanzialmente diverse: 
gli aerei di combattimento a reazione attualmente impiegati per l'appoggio tattico 
possono trasportare 500 kg. di bomve, più 8 razzi « HVAR » da 127 mm. e inoltre 
mitragliatrici di calibro 50 di grande efficacia in campo tattico. Se si vogliono ado- 
perare soltanto razzi, un solo aereo a reazione può trasportarne 32 del tipo « HVAR ». 
Con una salva di questo genere la potenza distruttiva di un solo aereo eguaglia 
quella di una salva di 8 batterie di 4 cannoni da 105 mm. Gli aerei a reazione 
dotati di maggiore stabilità costituiscono una piattaforma assai stabile per il tiro 
e consentono perciò una maggiore precisione. Molti ritengono che essi siano molto 
vulnerabili dal fuoco delle forze terrestri per quanto neppure gli aerei a teazione 
tedeschi siano stati collaudati in combattimento da questo punto di vista. Limi- 
tandoci a ciò che è noto si può affermare che dal punto di vista strutturale gli aerei 
a reazione possono resistere meglio degli altri aerei di tipo convenzionale a offese del 
genere. Gli elementi, le ‘parti e i longheroni sono più robusti di quelli dei più lenti 
aerei convenzionali, 

- *‘embattimento il pericolo d'incendio è più grave per gli aerei a reazione 
che trasportano un maggior quantitativo di combustibili. C'è però una soluzione 
(purging system) che è stata rapidamente adottata da tutti gli aerei: pompare gas 
inerti nei serbatoi del carburante per eliminare il pericolo di incendio. 

Sono stati compiuti esperimenti per determinare il grado di vulnerabilità di un 
aereo a reazione di tipo normale posto in una galleria aerodinamica e sottoposto 
al fuoco di mitragliatrici calibro 50, Dal rapporto si deduce che un aereo che 
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riceve due scariche complete nelle camere di combustione senza che ne vengano fo- 
rate più di tre e da 10 a 15 raffiche nel complesso di scappamento del motore può 
esser ancora in grado di rientrare alla base. Molto si è appreso durante tali collaudi 
ai fini di un'ulteriore riduzione della vulnerabilità degli apparecchi a reazione nei 
riguardi del tiro delle mitragliatrici. Una scarca che colpisse il compressore potrebbe 
avere conseguenze disastrose, ma questa parte vitale, che occupa una sezione rela- 
tivamente piccola dell'aereo, può essere agevolmente protetta mediante piastre co- 
1azzate. 

Tuttavia anche gli aerei a reazione non sono il « non plus ultra » per l'appoggio 
tattico. E" molto probabile che in futuro per tale compito l'aeroplano sarà soppian- 
tato dal missile, ma fino a quell'epoca i caccia-bombardieri a reazione rappresenteranno 
la soluzione migliore, anche se non esente da difetti; essi presentano seri inconvenienti 
in decollo e in atterraggio e Ja marina qualche tempo fa ha dovuto affrontare tali 
problemi che ha superato con le catapulte e le attrezzatuie di arresto, sostituiti ora 
parzialmente da metodì meno drastici, che si avvalgono delle possibilità di motori mi- 
gliori dell'accensione a scoppio ritardato e di vari mezzi ausiliari per il decollo e l'at- 
terraggio (razzi pirici e a combustibile gassoso o liquido). 

L’elevato consumo di carburante, il limitato raggio d'azione e la diminuzione del 
rendimento alle alte quote sono gli altri problemi da risolvere. Esaurienti prove nel 
campo deila metallurgia e del trattamento dell'acciaio hanno dimostrato le possibilità 
di migliorare considerevolmente il rendimento dei motori a reazione ma è essenziale 
che nei motori del futuro si realizzi un minor consumo di carburante. 

Gli aerei a reazione, che possono dare alle forze terrestri un appoggio eguale a 
quello fornito dagli aerei di tipo convenzionale, mentre posseggono tanti altri vantaggi 
che non enumeriamo, in futuro, e fino alla realizzazione di missili adeguati, potranno 
fornire un'appoggio tattico di gran lunga superiore a quello conseguibile mediante 
qualsiasi altro tipo di aereo. 


QUAL'E’ L’AVVENIRE DELLA PORTAEREI? (« Marine Nationale », 1950, n. 63). 


« Marine Nationale » ha chiesto ai suoi lettori di rispondere alle seguenti 
domande: 


1) Gli aerei a reazione possono prestare servizio a bordo? 
2) è efficace l'aviazione imbarcata di una nave portaerei? 
3) la portaerei è molto vulnerabile? 
4) qual'è l'avvenire della portaerei? 
5) la portaerei è eccezionalmente costosa? 
Si riporta di seguito la risposta del Contrammiraglio Barjot, Comandante del 
Gruppo Portaerei e Comandante dell'Aviazione imbarcata. 
Si sente dire talvolta che le prestazioni dell’aeroplano imbarcato sono inferiori 
a quelle di un normale aeroplano con base a terra e che l'aviazione delle portaerei 


risulta perciò declassata nelle operazioni contro le aviazioni avversarie di base 
a terra. 


Questa è un'idea del 1939. Sei anni di guerra dal 1939 al 1945 hanno mo- 


strato il contrario; infatti se le prestazioni dell'aviazione da caccia imbarcata fos- 
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sero state inferiori a quelle dell'aviazione terrestre come avrebbero potuto le por- 
taerei inglesi forzare il passaggio dei convogli di Malta contro l'aviazione italiana 
e tedesca? 

L’aviazione imbarcata americana non avrebbe potuto distruggere undicimila 
cinquecento aerei giapponesi basati a terra se le sue prestazioni non fossero state 
superiori a quelle dell'aviazione costiera nipponica. 

E' giusto ricordare che gli « Helleat » con la perdita di 160 apparecchi hanno 
distrutto nel Pacifico 3.600 aerei giapponesi nella proporzione di | a 22. 

E’ ormai acquisito che l'aereo a reazione può appontare con la stessa sicu- 
cezza e facilità con le quali atterra; l’involo dalla portaerei è reso più rapido e 
più sicuro mediante catapulte semplici e di grande rendimento. 

Circa l'efficacia dell'apparecchio d'assalto imbarcato basta esaminare alcuni 
dati statistici. 

Dal settembre 1939 el settembre 1945 l'aviazione imbarcata ha affondato il 
34 % del tonnellaggio globale distrutto, mentre l'analoga percentuale per l'avia- 
zione di base a terra è stata del 14 %. Bisogna considerare che gli aerei imbarcati 
attaccavano in genere in picchiata o a volo radente mediante razzi, bombe, armi di 
bordo, mentre gli apparecchi pesanti basati a terra si limitavano a effettuare il 
bombardamento in quota. 

Caratteristica più spiccata della aviazione imbarcata è la precisione e la ful- 
mincità dell'aviazione, dovuta al suo impiego specifico, alla sua maneggevolezza e al 
grande addestramento e affiatamento dei piloti. 

Gli apparecchi imbarcati hanno bisogno di minore autonomia; possono portare 
perciò meno carburante e più armi degli apparecchi con base a terra. 

Si rammenta che l'aviazione terrestre ha affondato in mare una sola grande 
nave, la «Roma», sfruttando però la sorpresa delle prime bombe radioguidate 

Invece l’aviazione imbarcata ha distrutto dieci grosse navi da guerra. 

Numerose altre esperienze della guerra combattuta dimostrano che l'aviazione 
delle portaerei è un'arma che ha un rendimento molto elevato. 

E' logico quindi rimpiazzare questa aviazione con quella basata a terra quando 
l'alto rendimento giustifica pienamente la spesa delle portaerei? 

In favore delle portaerei parlano le perdite minime che esse hanno subito nel- 
Vultima guerra, specie nei mari del Giappone dove, verso la fine del conflitto, sono 
state oggetto dei terribili attacchi del « Kamikaze », 

L'impiego degli apparecchi a reazione, che adoperano petrolio in luogo di ben- 
zina, diminuirà la vulnerabilità delle portaerei agli effetti del pericolo di incendio 
degli apparecchi pronti al decollo sul ponte di volo. 


Quì però si vuole stabilire essenzialmente una cosa: quando si considera un 
mezzo di guerra bisogna esaminarlo dal punto di vista costo-rendimento. 

Sotto questo punto di vista il binomio portaerei - aerei imbarcati è un mezzo 
di altissimo rendimento bellico, aeroporto e nave che si sposta rapidamente con i 
suoi cannoni, i suoi radar e i suoi ricognitori vicini e lontani per portare l'offesa 
e la difesa con precisione e tempestività nei punti nei quali è necessaria la sua p:e- 
senza e per sottrarsi con altrettanta tempestività all'offesa nemica ed alle zone 
particolarmente pericolose. 

Le considerazioni di cui sopra portano evidentemente alla conclusione che la 
portaerei non è una nave costosa ma estremamente utile che difenderà migliaia di 
tonnellate di merci e di vite umane non soltanto dagli attacchi aerei ma anche da 


quelli sottomarini 
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L’ammiraglio Barjot ricorda infine che una forza costituita da quattro portaerei 
pesanti (400 aerei) protetta da 6 o 8 incrociatori e 18 o 24 torpediniere antiaerei 
riunirebbe circa 1600 cannoni di difesa controaerea capaci di tirare 6000 proiettili 
al secondo. 

A questa concentrazione di fuoco, ben difficilmente uguagliabile per la pro- 
tezione di una sola base terrestre, la dispersione dei bersagli aggiunge un'altro ele- 
mento di superiorità supplementare, perchè la formazione navale, dislocata a distanza 
di 1500 - 2000 metri, occupa fisicamente un solo ettaro degli 800 sui quali è diluita 
e costituisce, anche per la sua mobilità e maneggevolezza, un bersaglio piuttosto 
difficile da colpire, quando opportunamente difeso dal tiro alle armi di bordo e 
degli aerei destinati a proteggere la forza navale. 


LE CARGO AERIEN MILITAIRE (Cap. Lissarague, « Forces Aériennes Frangaises », 
1950, n. 43). 


In considerazione degli sforzi che attualmente sta compiendo l’Aviazione militare 
francese per sviluppare la specialità da trasporto, l'A. suggerisce il programma da 
seguire nel rinnovamento del vecchio materiale di volo. In tale rinnovamento essendo 
necessario procedere piuttosto cautamente, perchè alla Francia manca l'esperienza di 
guerra degli anglo-americani. 

Si dovrebbe incominciare con il costituire un gruppo sperimentale, con cui ricavare 
i dati necessari per un'efficienza massima, più che per un rendimento massimo. La 
aviazione militare solitamente esegue i trasporti in un sol senso, come si verifica nella 
alimentazione di un fronte in cui gli aerei effettueranno normalmente il viaggio di ri- 
tomo a vuoto, pertanto non è corretto parlare di rendimento nel senso inteso presso la 
aviazione civile. 


Circa poi i tipi di aerei più adatti, l'A. sostiene che a differenti missioni di tra- 
sporto devono corrispondere differenti tipi di aerei. A suo parere i più adatti sono: 


a) per il collegamento rapido è sufficiente un bimotore leggero. E poichè la 
frequenza del servizio è più importante della capacità di carico, si provvederà a costi- 
ture una linea a carattere permanente; 


b) per il trasporto di un forte numero di persone, quale si verifica in caso di 
rinforzi urgenti in terre lontane, il più adatto è il quadrimotore. Naturalmente non sarà 
il caso di costituire una linea di trasporto permanente, perchè le missioni hanno da 
essere effettuate solo occasionalmente; 


c) per il trasporto intenso di materiali e rifornimenti, cioè per missioni ana- 
loghe a quelle effettuate in occasione del « Ponte aereo » di Berlino, il velivolo più 
adatto è quello che consente un forte carico unitario trasportato. Ma oltre un certo limite 
non è possibile aumentare tale carico, perchè subentrano ragioni d'infrastruttura limi- 
tative, nel senso che non è sempre possibile disporre di piste, che per dimensioni e 
resistenza del fondo siano idonee a consentire l'atterraggio e la partenza di velivoli con 
forti carichi. Pertanto, è da ritenere idoneo un tipo di aereo, compreso tra lo « Sky- 
master » e il « Globemaster », entrambi adottati dagli americani. che consenta l'atter- 


raggio e l'involo da piste di lunghezza ridotta; per compensare il minor carico unitario 
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trasportato, si provvederà all'impiego di un maggior numero di aerei, che utilizzino però 
più piste, onde evitare la dannosa saturazione di aerei su unica pista. 

Un'altra soluzione di tale importante servizio è costituita dall'impiego dell’aliante 
rimorchiato con asta rigida (lunga 2 metri circa), per consentire il volo con cattiva 
visibilità (il pilota d'aliante ha come orizzonte di riferimento il piano fisso del velivolo 
rimorchiatore). L'aliante utilizza campi di limitate dimensioni; 

d) per trasporti speciali risponde bene l'elicottero. Se ne dovrebbero costruire 
due versioni: uno per carichi normali a questo tipo di macchina e che sarà impiegato 
per sabotaggio delle retrovie nemiche, per sbarcare segretamente in territorio nemico 
personale incaricato di deporre gli opportuni apparati radio risponditori che richiame- 
ranno gli alianti da sbarco; l'altra adatta a maggiori carichi, da ‘adibire al reimbarco di 
truppe accerchiate e allo sgombero dei feriti; 

e) infine, un velivolo coloniale, di tipo quadrimotore, con caratteristiche tali da 
consentire: l'atterraggio su qualsiasi terreno; la riparazione di avarie non gravi per mezzo 
degli stessi componenti l'equipaggio, evitando i lunghi e costosi trasferimenti del persona- 
le specializzato; un facile pilotaggio, onde alleviare le fatiche dovute al gran caldo e alla 
deficiente alimentazione; consentire il ricovero all’addiaccio, in zone in cui le condizioni 


atmosferiche sono variabili assai. 


G. d. V. 


NOVITA’ EUROPEE NEL CAMPO DELL'AVIAZIONE DA TRASPORTO (« Science 
et Vie », 1950, n. 392). 


A causa dell'aumento impressionante subito negli ultimi tempi dal traffico 
aereo i problemi del velivolo da trasporto civile e militare sono stati oggetto di 


Il prototipo S. E. 2010 Armagnac ha totalizzato 
dà aprile a fine dicembre 49, 150 ore di volo 


Il Breguet a due ponti trasporterà 89 passeg- I'SO 80-P Bretagne presenta anologie al Convair 
geri sul ponte superiore e 47 su quello inferiore Liner equipaggiato con gli stessi motori 
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ininterrotti studi in ogni paese; sono stati progettati apparecchi nuovi ed efficienti 
e sono state realizzate molte trasformazioni per adattare aeroplani costruiti per scopi 
bellici ai trasporti civili. 

I primi contributi dati dalla Francia a tale attività con il Latécoére 638 e il 
Languedoc SE-161 non dettero risultati troppo soddisfacenti, specie se confrontati 
con le contemporanee realizzazioni britanniche e soprattutto americane. 

Ma l'industria francese non rinunciò agli studi teorici e sperimentali che sem- 
brano essersi conclusi lodevolmente con la creazione di tre apparecchi di carat- 
teristiche notevoli, già sottoposti a voli di prova ie collaudo. Ne diamo di seguito 


i dati più importanti. 


SE-2010 Armagnac. 


Un prototipo di questo apparecchio ha totalizzato ormai 150 ore di volo; senza 
aver dato luogo a incovenienti degni di rilievo. 

L'Armagnac è un quadrimotore destinato ai viaggi lunghi, sulle linee del- 
l'Atlantico Nord e Sud e dell'Estremo Oriente, Ha un'apertura alare di 48,95 m., 
una lunghezza di 30.63 m., un peso totale al decollo di 75 t (46,5 t a vuoto com- 
preso l'equipaggio e 28,5 t). E' provvisto di 4 motori Pratt e Whitney 4360 a 
28 cilindri che sviluppano 3500 cav. al decollo. 

La velocità di crociera e 6.000 m. di quota è di 455 Km/h, il carjco pagante 
corrisponde a 11.500 Kg. per 3.000 Km., Kg. 7.000 per 4.000 Km., nelle condi- 
zoni di esercizio più favorevoli. Queste condizioni giustificano un carico di 84 
passeggeri per viaggi transoceanici e di 107 per viaggi continentali. 

L’Armagnac possiede così caratteristiche paragonabili a quelle del Boeing Stra- 
tocriser che è più leggero e, nonostante la sua superficie alare notevolmente più 
carica, possiede una velocità lievemente superiore. 


Breguet Deux-Ponts. 


E' ispirato a concetti interamente diversi da quelli dell’Armagnac e tende a 
raggiungere il minimo costo per tonnellata-chilometro. Poco veloce, senza cabina 
stagna, con fusoliera assai ampia e leggera e destinato ai viaggi di media lunghezza. 

L'apertura alare è di 42,96 m. la lunghezza 28,95 m; i motori sono Pratt 
e Whitney R. 2800 da 2.000 cav.; il peso al decollo è di 44.000 Kg.. il carico utile 
di 15.000. La disposizione della fusoliera a due ponti sovrapposti permette di 
trasportare complessivamente 106 passeggeri. 

L'apparecchio che presenta caratteristiche affini a quelle del Messerschmitt 
Me-323 effettuerà prossimamente voli di prova tra la Francia e l'Africa Settentrionale. 


SO-39 P Bretagne. 
L'SO-30 P Bretagne della S.N.C.A.S.O. è un bimotore per brevi percorsi che 


offre analogie con il Convair Liner e i numerosi altri apparecchi affini oggi in 
servizio. Ha iniziato le prove nel dicembre 1948, Ha un'apertura alare di m, 26,9, 
una lunghezza di m. 18,95, un peso a pieno carico di 19.500 Kg., è provvisto di 
due motori Pratt e Whitney R-2800 - CA-18 da 2400 a iniezione d'acqua. ll 
numero di passeggeri può variare, secondo la destinazione da 30 a 45, ed è pre- 
vista l'eventuale trasformazione del velivolo per trasporti militari. 

Le prove sono state soddisfacenti e un certo numero di esemplari verrà pre- 
sto sperimentato in voli commerciali. 
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Gli apparecchi sopra descritti sembrano adeguati agli attuali bisogni della 
aeronautica civile francese che non deve contentarsi dei primi risultati soddisfacenti, 
ma prepararsi senza indugio per il futuro perchè una rapidissima evoluzione è 
già in atto nel campo dei velivoli da trasporto, dopo le sensazionali recenti affer- 
mazioni della turbopropulsione. 


GRAN BRETAGNA 


L'ULTIMO « BOOMERANG » VOLANTE PRECIPITA AL SUOLO (stampa quotidiana). 


Il terzo ed ultimo « Boomerang » inglese, un aereo a reazione ad ala volante 
di tipo sperimentale, è precipitato il 1° maggio vicino a Basingstoke, nello Ham- 
pshire, provocando la morte del pilota collaudatore. Il ministro dei rifornimenti 
` del parere di non fabbricare più aerei del genere. | tre esemplari finora costruiti, 
tipo « De Havilland i08 », sono tutti precipitati ed in ognuno di questi incidenti 
il pilota ha trovato la morte; la prima vittima fu Geoffrey de Havilland, figlio del 
progettista e costruttore. L'ultimo apparecchio che è precipitato mon è 
andato distrutto come i precedenti e permetterà così agli ispettori del ministero 
di compiere una indagine particolareggiata; i due apparecchi precipitati in pre- 
cedenza, si erano invece disintegrati in aria volando a velocità superiore a quella 
del suono. | tre « Boomerang » erano stati costruiti per studiare i problem? della 
velocità supersonica. | primi due potevano raggiungere altissima velocità ma il 
terzo era stato costruito per uno studio sul comportamento dell'apparecchio al 
limite irfferiore delle velocità supersoniche e poteva raggiungere velocità tra i 
725 e gli 805 chilometri all'ora. Gli esperimenti tecnici fatti con l'ultimo 
«D.H. 108 » erano praticamente finiti e la sua distruzione probabilmente non 
intralcerà le ricerche britanniche sui problemi della alta velocità. Un testimonio 
oculare afferma che l’ultimo apparecchio prima ha roteato su se stesso e poi è 
precipitato a mulinello da un'altezza di 100-200 metri. Il pilota ha cercato di 
salvarsi col paracadute che si è impigliato in qualche parte dell'apparecchio, 


che lo ha trascinato con sè. 


IL GLOSTER RAZZIERE (« Flight », 1950, n. 2152). 


L'armamento degli aerei da caccia non ha progredito in misura eguale alle 


velocità ed alle altre prestazioni. 
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La mitragliera, anche di calibro 20 è per il moderno apparecchio da caccia 
quello che sarebbe il fucile per il fante moderno. 

| Si pensa perciò che armi migliori per il cacciatore siano i razzi aria-aria. 

Nella foto è visibile un « Gloster-Meteor-8 » armato con 8 razzi da 40 Kg. 
ciascuno, razzi che hanno specialmente efficacia distruttiva contro formazioni di 
bombardieri. 


AIR CONDITIONING AND PRESSURING TRUCK FOR AIRCRAFT (« Engineering », 
1950, numero 4396). 


In Inghilterra è stato prodotto per conto della « British Overseas Airways Corpora- 
tion » un impianto mobile per provvedere a fornire aria condizionata alla cabina dei veli- 
voli stazionanti al suolo, prima del decollo. 

L'impianto è contenuto in un cassone posto su 4 piccole ruote, in maniera d'avere 
l'aspetto di un normale rimorchio di auto; pesa circa 3 tonnellate ed ha dimensioni 
3 m. x 1.5 x 1,80; può essere trasportato in volo; può essere impiegato in qualsiasi 
luogo deila terra; è particolarmente adatto per regioni a clima tropicale o a clima 
freddo. dove le temperature che si incontrano nell'interno degli aerei sono causa di 
disagio; può essere usato con qualsiasi tipo di aereo anche se dotato di impianto auto- 
nomo per l’aria condizionata. 


L'impianto può servire agli scopi seguenti: 


— fornire aria alla temperatura e alla umidità richieste per un maggior conforto 


a bordo; 


— fornire aria alla pressione necessaria per provare le cabine a pressione; 


— immettere a bordo fluidi deodoranti o disinfestanti. 


Schematicamente l'impianto opera nel modo seguente: un motore « Roll Royce» da 
159 HP accoppiato ad un compressore che comprime, e quindi riscalda, l'aria atmosferica 
adescata da una presa d'aria munita di filtro che si trova su di un fianco del cassone. 
L'aria calda compressa, a seconda dello scopo che ci si ripromette, percorre un deter- 
minato circuito dell'impianto, e precisamente: 


1) Se a bordo del velivolo bisogna immettere aria fredda, l'aria proveniente dal 
compressore sarà fatta raffreddare facendola passare attraverso due refrigeratori, e me- 
diante successive espansioni; dopo di che attraverso una bocca d'uscita situata su di 
un fianco del cassone — e a cui s'innesta una manichetta — l'aria fredda passa nella 
cabine dell'aereo. 


2) Se occorre immettere aria calda, un apposito comando a mano escluderà il 
circuito di refrigerazione, e l'aria calda del compressore passerà direttamente attraverso 
apposito condotto, alla bocca di uscita vista innanzi. 


3) In entrambi i casi è possibile aumentare l'umidità dell’aria, mediante inie- 
zione di acqua polverizzata dal compressore, ovvero sottraendo l'eccesso di umidità me- 


diante materiale assorbente contenuto da un apposito separatore d'acqua situato in pros- 
simità della bocca d'uscita. 
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4) Se l'impianto è impiegato per prova di pressione della cabina, si provvede 

a chiudere la bocca d'uscita vista innanzi, e una manichetta ad alta pressione viene 

avvitata ad un'altra bocca d'uscita più piccola della precedente. L'aria del compressore 

è quindi avviata per un altro condotto, dove si trovano inseriti un manometro e dei 
termometri. 

Quando la pressione immessa nella cabina ha raggiunto il valore desiderato, si 

ferma il compressore e una valvola a spillo interrompe la circolazione d'aria non con- 


sentendo che la pressione nella cabina si abbassi. 


G.d.V. 


ISTITUZIONE DELL'ACCADEMIA AERONAUTICA («Army and Navy Journal». 
11950, numero 3516). 


L'Aeronautica che, come è noto, preleva i suoi ufficiali dalle Accademie 
dell'Esercito e della Marina, sente il bisogno di avere un istituto proprio per la 
regolare preparazione degli ufficiali, ed il bisogno è tanto urgente che si pensa 
di provvedere can una soluzione provvisoria. Nel frattempo il Ministero della 
Difesa ha presentato al Parlamento il progetto di legge per la creazione di questa 
terza Accademia militare. Pare che nel progetto siano prospettate almeno 200 
località che potrebbero essere adatte per la sistemazione della nuova scuola. 


SIGLE DEGLI AEREI IN SERVIZIO (« Aviation Week», 1950, n. 9). 


I compiti e la tecnica di costruzione degli aerei della USAF e della Marina 
cambiano rapidamente e richiedono una conseguente variazione nelle sigle. Ambe- 
cue le armi hanno una nomenclatura separata per gli aerei militari e per quelli 
civili, pur tuttavia seguendo uno stesso principio, Il Comitato Aeronautico degli 
Armamenti sta attualmente studiando mna nomenclatura unificata per tutti gli 
aerei militari che dovrebbe essere adottata entro la fine dell'anno. Nel frattempo sono 


in uso i seguenti distintivi: 


Aeronautica: 


I compiti, il tipo e il numero di modello sono designati dalle seguenti lettere: 

B) - Borbardamento; C) - da Carico; F) - da Caccia; H) - Elicotteri; L) - da 
Collegamento; R) - Ricognitori; S) - da Ricerca; T) - da Allenamento; X) - 
sperimentali, 

La lettera « A» (anfibio) viene usata come prefisso di altre sigle. 

Queste lettere sono anche usate insieme per definire caratteristiche varie co- 
me: TF) - Caccia da addestramento; (SA) - Anfibio da ricerche; RB) - Ricognitore 
e bombardiere; LC) - da Carico e da Collegamento. 

1 prototipi hanno il prefisso « X » e i modelli di serie successive sono contrad- 
disti dalle lettere dell'alfabeto poste dopo la sigla distintiva dell'apparecchio (es. 
F.80 A, F-80 B ecc.). 
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| suffissi in genere indicano la non completa intercambiabilità delle parti, in 
genere il motore, oppure delle modifiche che influiscono sulle caratteristiche, sulla 
manutenzione o sull'impiego tattico. 


Marina: 


Il sistema usato dalla Marina è simile, solo la lettera della casa costruttrice 
viene aggiunta insieme a un suffisso che indica i compiti. Le sigle sono: 


VA) - da Attacco; VF) - da Caccia; VH) - Elicottero; VP) - da Ricerca; 
VT) da Allenamento, VR) - da Trasporto. 


Le sigle delle case costruttrici degli aerei in servizio sono le seguenti: 


B) - Beech e Boeing; C) - Curtiss; D) - Douglas; E) - Piper; F) - Grum- 
man; G) Ghodyear; H) - Mc Donell; 1) - North American; M) - Martin; O) 
Lockheed; Q) - Fairchild; R) - Ryan; S) - Sikorsky; U) - Chance Vought; Y) - 


Convair. 


Inoltre si usa un gran numero di lettere per indicare speciali modifiche oppure 
per indicare epeciali tipi: 


A) - Anfibio; B) - Armamento speciale; C) - Versione da imbarco di 
aereo terrestre; D) - Radiocomandato; E) - Dotato di speciali strumenti elettronici; 
G) - Ricerca e salvataggio; H) - Ospedale; J) - Rimorchio bersaglio; K) - Ber- 
saglio radiocomandato; L) - Dotato di proiettore; M) - Ricognitore meteo; N) - 
Notturno; P) - Fotografico; Q) - Collaudo apparecchiatare; R) - da Trasporto; 
S) - Antisom; T) - da Addestramento; U) - Ausiliario; W) - Ricerche speciali; 


Z) - Amministrativo. 


Classifiche in base al numero di gruppi 


L'U.S.A.F. attualmente comprende 48 Gruppi e i3 Squadroni autonomi.. | 
Comandi Civili cioè Aviazione della Riserva e Guardia Nazionale Aeronautica con- 
stano rispettivamente di 27 Gruppi e 25 Sezioni di volo (base wings). Approssima- 
tivamente I'USAF ha in servizio 8.800 aeroplani di tutti i tipi mentre la Riserva 
e la Guardia Nazionale ne hanno altri 3.400. La Forza in Squadroni e Gruppi 
di questi Comandi è divisa in base ai compiti e al tipo di aereo impiegato. Attual- 
mente è in vigore la seguente classificazione: 


Tipo dl aereo Squadroni Gruppi 
Bombardiere Pesante (B-36) . . ..... . 10 30 
Bombardieri Medi (B-50 e B-29 ecc.) ©.. 10 30 
Bombardieri Leggeri (B-45 e B-26 sa oa e T6 48 
Trasporto Truppe VH (C-54 e C-76 ecc) . . . . 12 36 
Trasporto Truppe LT (C-28 C-47 ecc.) . .. 16 48 
Caccia (F-86 F-80 F-84 ecc.) . > gi 29 75 
Ricognizione Tattica (F-80 A-26 B- 45 ecc. "i . . 18 54 
Ricognizione Strategica (B-29 B-50 ecc.) ni Se. ce 36 
Collegamento (L-5 L-15 ecc.) . . . . . . . . 16 0 
Rimorchio bersaglio (A-26 ecc.) . . N 9 0 


Salvataggio (SA-16 SB-29 C-82 B-17 H- 21 da) . . 36 U 
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ALCUNI DETTAGLI SULL’F-3D SKYKNIGHT, Caccia notturno della Marina, biposto, 
bireattore, per alta quota (« Aviation Week », 1950, n. 10). 


In genere i caccia notturni sono derivati con qualche adattamento da quelli diurni 
ma l'F-3D, è uno dei primi aerej a reazione da caccia studiato appositamente per 
essere impiegato di notte. E' stato perciò dotato di apparecchiature radar perfezionate 
per vedere di notte e con qualsiasi tempo, senza preoccupazione alcuna per il peso 
degli strumenti e per la conseguente diminuzione di velocità. Progettato nel 1945 è 
stato concepito per misurarsi con i bombardieri del 1950 ed è in grado di operare a 
12.000 metri. 

Ha strutture in gran parte di tipo normale con largo impiego di leghe di alluminio, 
carrello triciclo e ruotino di coda di sicurezza retrattili con sistema idraulico, riduttori 
di velocità del tipo usato per lo Skyraider Ad. 

I serbatoi del carburante sono sistemati nella fusoliera al di sopra dei propulsori 
e dietro la carlinga. i 

Serbatoi ausiliari possono essere sistemati sotto le ali, vicino al punto di ripiegatura 
delle stesse. 


E' stata scartata la sistemazione alle estremità alari per difficoltà di peso, di sta- 
bilità, di ripiegamento delle ali e di rifornimento ad ali ripiegate. In luogo dei serbatoi 
supplementari si possono trasportare bombe, razzi e altre armi. 

E azionato da due reattori « Westinghouse J 34» che, una volta tolta la carenatura, 
possono essere smontati per mezzo di un normale verricello da bombe. La loro sosti- 
tuzione completa richjede sessanta minuti di tempo. 

La cabina a tenuta di pressione è ad aria condizionata a mezzo di compressore e 
di turbina ad espansione con illuminazione indiretta dei pannelli degli strumenti. Il 
largo parabrezza frontale è del tipo che offre la minore resistenza all'aria pur rispon- 
dendo ai requisiti posti dalle esigenze del tiro e della visione notturna. 

Il pilota non può lanciarsi col paracadute da un aereo di elevate caratteristiche senza 
gravi conseguenze. La difficoltà di assicurare la tenuta stagna della cabina con un por- 
tello scorrevole, ha fatto scartare il sistema dei seggiolini eiettabili ed è stato invece 


studiato un sistema di lancio attraverso un portello centrale accessibile dal posto di 
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pilotaggio a mezzo di un tunnel. Questo metodo è stato a lungo esperimentato anche 
con lanci effettivi e ha dato ottimi risultati, superiori a quelli ottenuti con i seggiolini 
eiettabili. 

Tutte le antenne radio per necessità aerodinamiche hanno dovuto essere incorporate 
nella fusoliera superando con opportuni accorgimenti l'influenza delle strutture metal- 
liche e impiegando per certe parti materiali non metallici. L'aereo in esame per le 
migliorie apportate, le caratteristiche generali e le apparecchiature di cui è dotato può 
sostenere il confronto con i migliori caccia diurni attuali. 


APPARECCHIO « SKYSHARK » A TURBOELICA (« Time », 1950, n. 25). 


Questo tarchiato aeroplano l'’XA2D Skyshark « Douglas » è un tentativo della Ma- 
rina per risolvere un’impellente problema, quello del decollo dei moderni bombardieri 
da bordo delle navi portaerei. Gli apparecchi a reazione richiedono un grande spazio per 
il decollo a causa della limitata spinta fornita inizialmente dai reattori, mentre la ve- 
locità degli aeroplani azionati da motori di vecchio tipo a pistoni ad elica non è più 
adeguata alle necessità operative. 

Lo Skyshark è azionato da un doppio motore T. 40 Allison a turbo elica (5500 h.p.) 
che aziona due eliche controruotanti. Le eliche forniscono la forte spinta necessaria al 
decollo e le turbine a gas forniscono una potenza molto elevata in relazione al peso 
del motore. Dopo il decollo con un forte carico di bombe o carburante il pilota può 
fermare una delle turbine e procedere ad una velocità economica di crociera relativa- 
mente bassa. La Marina afferma che le prestazioni dello Skyshark sono paragonabili a 
quelle di molti apparecchi da combattimento a reazione in servizio. Armato con razzi, 
bombe, siluri, etc. può appoggiare forze anfibie, attaccare navi di superficie o essere 
impiegato come caccia di scorta per i bombardieri. 
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RIFORNIMENTO DI AEREI DA CACCIA A REAZIONE (« United States Naval In- 
stitute Proceedings », 1950, n. 3). 


Si ha ora notizia che due caccia a reazione della Air Force dotati di apparecchiature 
speciali, sono stati segretamente impiegati per due o tre mesi in esperimenti di rifor- 
nimento in volo in una base inglese per dare loro una autonomia molto elevata. 


Lo scopo è naturalmente quello di permettere che i cacciatori accompagnino i bom- 
bardieri anche nei voli intercontinentali. 


Gli esperimenti di rifornimento in volo sono stati effettuati con il sistema recente- 
mente realizzato dalla Società Boeing per aumentare l'autonomia dei « B-29 » e dei « B-50 ». 


Il sistema, che si fonda sull'impiego di tubi a cannocchiale che partono dalla estre- 
mità posteriore di un « B-29» trasformato in aereo cisterna, ha dato eccellenti risultati 
e si pensa che si potranno rifornire contemporaneamente, con modifiche successive del- 


l’apparecchiatura, anche due o tre caccia alla volta. 


Gli esperimenti in Inghilterra sono stati effettuati con due « F-84 » e un aereo ci- 
sterna. | piloti non hanno dato molte notizie perchè gli esperimenti sono segreti, ma 
si può già dire che il rifornimento dura pochissimo tempo in quanto avviene sotto 


pressione ad una notevole velocità. 
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Si rammenta che il rifornimento del Lucky Lady. il B-50 che fece il giro del mondo 
senza scalo, è stato effettuato a mezzo di tubi flessjbili sfruttando solo la caduta del com- 
bustibile per gravità. 


(N.d.r.) - L'apparecchiatura ad un solo tubo è visibile nella fotografia relativa al 
rifornimento di un bombardiere. Tale sistema che presenta requisiti notevoli di sempli- 
cità, sicurezza e velocità di rifornimento apre nuovi orizzonti all'impiego dei caccia a 
‘ reazione anche su lunghe distanze. 

L'aereo cisterna per una formazione aerea verrà ad espletare una funzione analoga 
a quella delle navi cisterna che, seguendo una flotta o dislocandosi in basi opportune, 
ne aumentano l'autonomia, altrimenti limitata dal consumo del combustibile. 


STATI UNITI 


IL MOTORE « COMPOUND » ASSICURA UNA MAGGIORE AUTONOMIA («Time », 
1950. vol. LV. n. 22). 


Nell'ultima settimana del maggio ultimo scorso la « Wright Aeronautical Corp» ha 
reso di pubblica ragione alcune notizie riguardanti il suo motore compound « Turbo- 
Cyclone 18 » progettato per realizzare la massima economia di carburante. E costituito 
da un motore a pistoni convenzionale dietro al quale sono sistemate tre piccole turbine 
azionate dai gas di scarico. Le turbine apportano un incremento del 20 % alla potenza 
senza ulteriore consumo di carburante. | 

Un Lockheed P2 V-4 Neptune, bombardiere a grande autonomia della Marina, che 
ha già decollato da bordo delle portaerei della classe Midway, se dotato di tale motore 
potrebbe fare il giro del mondo a velocità di crociera lungo il 55° parallelo, sul quale 
si trovano Belfast e Omsk, senza bisogno di rifornirsi. 


NUOVA GALLERIA SUPERSONICA («Science et Vie», 1950, n. 392). 


Negli Stati Uniti è entrata in servizio una galleria aereodinamica nella quale l'aria 
raggiunge una velocità doppia di quella del suono; è installata presso il laboratorio 
Ames del Centro Ricerche della Marina di Moffett-Field, sito a 56 Km. da San Francisco. 

Mentre le gallerie supersoniche finora costruite hanno in genere funzionamento di- 
scontinuo, questa invece ha funzionamento continuo a ciclo chiuso. L'aria, messa in 
moto da un potente compressore, attraversa un gigantesco radiatore che elimina il ca- 
lore sviluppato dalla compressione, e successivamente si espande nella camera di prova, 
profilata in modo da far raggiungere alla corrente che l’attraversa velocità molto più 
grandi di quella del suono. 

Il compressore-ventilatore, a flusso assiale e a grande portata, è mosso da due mo- 
tori elettrici montati in tandem, da 25.000 cavalli ciascuno. ll rotore del compressore 


e provvisto di alette di alluminio e la sua velocità può variare fra 775 e 9C0 giri il 
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minuto, corrispondenti a velocità della corrente d'aria nella camera di prova di 1.300 
e 2.400 Km/h. Il radiatore di raffreddamento è costituito da serpentine di bronzo pro- 
filato, con una lunghezza totale di 16 Km. e una superficie di contatto con l'aria di 
11.000 mq. La camera di prova ha dimensioni ecceziortali per una galleria supersonica 
(m. i1,80 x 1,80). Finestre circolari di oltre un metro di diametro con vetri di i5 cm. 
di spessore, praticate nelle pareti laterali, permettono di effettuare fotografie strobosco- 
piche della corrente gassosa. 


GROSSO ELICOTTERO (« U.S.I.S. », 1949, vol. 5, n. 220). 


Un elicottero capace di trasportare dodici passeggeri oltre il pilota è stato costruito 
dalla Bell Aircraft Corporation. L'apparecchio è dotato di un rotore e due pale azionate 


da un motore della potenza di 600 o 800 cav. capace di sviluppare una velocità di 


160 Km. orari. 


RIMORCHIO DI ELICOTTERI («U.S.N. Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


Si ha notizia di nuovi particolari sul sistema di rimorchio degli elicotteri sperimentato 


attualmente dalla U.S.A.F. a Wright Field. 
Il sistema è profondamente diverso dal rimorchio degli alianti. 


L'elicottero decolla con i suoi motori e si aggancia in aria al cavo di rimorchio che 


penzola dall'apparecchio rimorchiante, invece di essere « salpato » o tirato dal rimorchiante. 


Dopo che l'elicottero ed il rimorchiante si sono collegati l'elicottero riduce gradual- 
mente la presenza del proprio motore togliendo completamente il gas quando per tra- 


zione il rotore va in autorotazione. 


Naturalmente l'elicottero viene rimorchiato per aumentarne il raggio d'azione. 


BUSSOLA A LUCE SOLARE PER VOLI SUL POLO («U.S.N. », 1950, n. 3). 


Il volo sulle regioni polari sarà agevolato dallo «sky compass ». Questa nuova 
bussola è particolarmente indicata per l'impiego durante i periodi di crepuscolo, nel 


corso dei quali tanto il sole che le stelle sono invisibili. 


Non si tratta di una bussola magnetica o di una bussola solare ma di un congegno 
che sfrutta il principio della luce polarizzata, mediante una pellicola di cellofane attra- 


verso la quale si traguarda il cielo durante il crepuscolo dalla parte dove è più luminoso. 


Per mezzo di occhiali e di oculari del tipo « polaroidi » si riesce ad individuare la 
direzione del sole, anche durante i crepuscoli, con una precisione di 10 gradi, e da essa 


mediante l'impiego di tavole astronomiche si può ricavare la direzione approssimativa 


del nord. 
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NOTIZIE STAMPA. 


Nuovi caccia per l'Aeronautica americana, 


L'industria aeronautica americana sta producendo nuovi aerei da caccia i quali 
relegheranno in soffitta gli attuali aerei a reazione. L'assegnazione di questi apparecchi 
all'aeronautica americana che avrà luogo nel corrente anno costituirà un passo molto 
importante nel quadro della difesa americana. | nuovi caccia rappresentano l’'illustra- 
zione dell’affermazione del dr. Vannevar Bush, già capo dell'ufficio per le ricerche e 
lo sviluppo scientifico, secondo cui la difesa potrebbe diventare l'elemento decisivo della 
guerra moderna. | caccia di oggi sono adoperati per qualsiasi tipo di missione. Invece, 
i nuovi caccia sono concepiti per alcune missioni speciali come le operazioni di pene- 
trazione nelle linee nemiche, l'intercettazione di bombardieri attaccanti e l'appoggio alle 
unità terrestri. 


Alcune delle caratteristiche dei nuovi aerei sono: 


I) dimensioni e peso maggiori. Alcuni di questi cacciatorpediniere aerei sono più 
pesanti dell'aereo di linea « DC-3 » e due volte più pesanti dei caccia notturni; 


2) tremenda potenza di fuoco. Oltre all'armamento normale, alcuni di questi 
caccia di domani potranno lanciare grandi quantità di razzi in rapida successione; 


3) velocità e quota di tangenza. Nessuno dei nuovi caccia raggiungerà una ve- 
locità inferiore al 95 % della velocità del suono, il che significa oltre 1130 Km'h ad 
altezza normale e più di 965 Km/h a 10.000 metri di altezza. Ciò rappresenta un mi- 
glioramento del 25-30 % rispetto ai modelli odierni; 


4) potenza al decollo. Alcuni dei nuovi tipi svilupperanno una potenza doppia 
rispetto a quelli attualmente in servizio. Essi avranno probabilmente una potenza al 
decollo di circa 5.000 Kg. di spinta o forse più; 


5) attrezzature per qualsiasi temperatura e per qualsiasi tempo. I nuovi aerei 


avranno oltre al radar, l'ala riscaldata per prevenire formazioni di ghiaccio; 


6) velocità ascensionale. Questo fattore determina in gran parte la possibilità o 
meno per un aereo di intercettazione di attaccare in tempo un bombardiere dopo che 
esso sarà stato individuato dal radar. Alcuni dei caccia attualmente in dotazione rag- 
giungono l'altezza di 14.000 metri in un tempo che varia dai 7 ai 10 minuti. Gli aerei 


da intercettazione di domani ridurranno questo tempo a meno della metà. 


Ordinazioni di nuovi aeroplani. 


L’Aviazione degli Stati Uniti ha ordinato all'industria 1.255 nuovi aeroplani valutati 
a più di un miliardo di dollari che graveranno sul corrente anno fiscale. Si nota una 
forte preponderanza dei bombardieri. 


Collaudo di un nuovo idrovolante. 


Nelle acque della baia di S. Diego in California è stato collaudato il nuovo idro- 


volante statunitense « XP5Y-I ». Questo aereo ad alta velocità è destinato per operazioni 
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di ricerca e di salvataggio a grande distanza e per la guerra antisottomarina. Esso pesa 
60 tonnellate ed è azionato da 4 motori « T-40 », ognuno munito di due eliche con- 
trorotanti. 


Primato dell’idro « Martin JRM-2 Mars ». 


Il primato del volo con il maggior numero di passeggeri a bordo è stato battuto 
ed è attualmente detenuto dalla Marina Americana. 

Un idrovolante « Martin JRM-2 » della squadriglia VR2 del servizio trasporti della 
Marina ha fatto un volo da San Diego ad Alameda con 301 persone a bordo su un per- 
corso di 1.000 Km. 

L’idro pesa 75 tonnellate a pieno carico e 37 vuoto. Può imbarcare 50.000 liti 
di combustibile e superare senza scalo una distanza di 11.000 Km. ad una velocità me- 
dia di 280 Km/h. 

Ha quattro motori Pratt & Witney da 3.000 Hp. ad eliche quadripale, La Marina 
Americana ha ordinato cinque apparecchi di questo tipo, il primo le è stato consegnato 
nel 1948. | 

Senza entrare in merito nella controversia oramai classica nel campo dei trasporti 
tra l'idro ed il terrestre si nota tuttavia l'interesse che presenta un tale apparecchio 
per il rifornimento di un fronte di mare laddove non si disponga di terreni convenienti 
per l'atterraggio di aerei da carico o in fronti nei quali gli eventuali aeroporti terrestri 
siano soggetti all’offesa aerea avversaria con possibilità di essere inutilizzati periodi di 


tempo più o meno lunghi. 


Un nuovo sistema d’atterraggio cieco. 


L’atterraggio con tempo cattivo ,nebbia o con condizioni di scarsa visibilità è sem- 
pre per i piloti una esperienza non precisamente piacevole. La tecnica moderna ha 
indubbiamente semplificato quella che nell'epoca pre-radaı si presentava come una 
delle manovre più pericolose. Si hanno attualmente due sistemi per l'atterraggio 
« cieco » : il cosidetto ILS (Instrument Landing System) ed il cosidetto GCA (Ground 
Controlled Approach); con il primo viene proiettato nel cielo un breve sentiero 
di radio-onde ad altissime frequenze, seguendo il quale l'aereo munito dei necessari 
apparecchi può portarsi sul campo attraverso la nebbia; con il secondo sistema, 
la torre di comando segue con il radar in altri termini, lo « vede » e gli trasmette 
per radiotelefono le istruzioni per la manovra. Ambedue i metodi hanno un comune 
svantaggio: l'aereo viene, si porta sul campo, ma la manovra per l'atterraggio vero 


e proprio — anch'essa evidentemente complicata quando la visibilità è cattiva — 
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deve sempre essere eseguita direttamente dal pilota; questi, quindi, si appresta allo 
atterraggio in condizioni di grave tensione, dovendo da un lato fare attenzione ai 
numerosi strumenti di bordo e tentare di penetrare con i propri occhi la coltre 
di nebbia, e dall'altro seguire le istruzioni che gli giungono per radio o sull’ap- 
posito indicatore dell'ILS. A questo dovrebbe ora ovviare « George », ossia il pilota 
automatico: sarà lui a manovrare l'aereo secondo le istruzioni radiofoniche da terra 
o a mantenerlo sul sentiero a radio-onda, Ma non è tutto: munito di speciali strumenti, 
tra cui un altimetro di particolare sensibilità, « George » può arrivare sino ad iniziare 
la manovra di atterraggio vera e propria. Queste nuove applicazioni del pilota auto- 
matico sono tuttora allo studio, ma le speranze che « George » fornisca la chiave 
dell'atterraggio cieco sono molte. 


SVEZIA 


LA SVEZIA COSTRUISCE 500 CACCIA A REAZIONE (« Science et Vie», 11950, 


numero 17). 


L'industria aeronautica svedese, che non ha più di dieci anni di vita, dopo tre anni 
di studi dedicati ad un progetto di caccia a reazione, capace di sviluppare velocità 
prossime a quelle del suono ha costruito tre prototipi che nelle prove iniziate dal set 
tembre del 1949 hanno raggiunto velocità che si aggirano sui 1050 chilometri all'ora. 


E’ già in costruzione una serie di 500 esemplari del S.A.A. BJ-29, caccia monoposto 
a cabina in pressione, con ala a freccia accentuata e con profilo molto sottile a scor- 
rimento laminare, azionato da un turboreattore De Havilland del tipo « Ghost ». il tetto 
trasparente della cabina a goccia d'acqua è a prova di proiettili e può essere staccato 
in volo in caso di necessità al pari del sedile del pilota, quando questi fa esplodere 
un'apposita cartuccia che lo proietta a circa quindici metri dall’apparecchio. 


U R: S.. S, 


L’AVIAZIONE SOVIETICA («Le Figaro», 1950, 13 maggio; «Le Monde», 1950, 
28-29 maggio). 


I principali compiti che in tempo di guerra potranno essere verosimilmente 
affidati all'aviazione sovietica cono in ordine di importanza i seguenti: 


1) Difesa dei centri demografici e industriali, 
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2) Appoggio alle truppe terrestri avanzanti in Europa. E’ questo il tra- 
dizionale principio d'impiego sovietico. 


3) Bombardamento strategico. Nuovo jmpiego dell'aviazione sovietica. 


4) Lancio di Commandos con l'incarico di inquadrare e fomentare le rivolte 
comuniste nell’interno dei vari paesi nemici. 

Il primo compito, appoggiato ad una congrua rete radar, data la enorme esten- 
sione del territorio, immobilizzerà una proporzione considerevole di forze aeree. 

Occorrono apparecchi da caccia a grande velocità ascensionale e orizzontale. 
massimo plafond. 

Attualmente i russi possegono il Yak. 15 a reazione, armato da un cannone 
da 20 o da 32 e 2 mitragliere da 12,7; il Yak il7 monorecattore con velocità di 
1000 Km. all'ora; il Yak 21 monoposto razzo con velocità superiore a quella del 
suono; il Mig 9 monoposto bireattore armato da un cannone da 30 e due mitra- 
gliere da 12,7. Tutti questi tipi sono già costruiti in serie e dati in dotazione alle 
Squadriglie. 

Al secondo compito sono adibiti gli apparecchi Stormovik e i Toupolev Tur 2 
ma accanto a questi apparecchi di vecchio tipo vi sono i nuovi Toupolev che rag- 
giugono una velocità di 720 Km. Occorre tener presente che per questo compito 
non sono necessari apparecchi particolarmente veloci, in quanto che l'eccessiva 
velocità rende impreciso il fuoco delle mitragliere, 

Nel bombardamento strategico i sovieti sono ancora indietro perchè costruiscono 
ancora apparecchi - Tu 4 - che sono una copia imperfetta del B. 29. Sono però 
in esperimento apparecchi pesanti a reazione lljusine. 

Nei riguardi del numero di apparecchi in linea l'inizio di una eventuale osti- 
lità europea, i primi, secondo una statistica compilata dai servizi informazioni alleati, 
avrebbero in un primo momento una forte superiorità. Infatti, di fronte a un 
totale di 15.000 a 20.000 apparecchi di cui 3000 a reazione dei russi, gli alleati 


potrebbero opporne circa 11.000 di cui 2000 a reazione. 
I Russi hanno 18 armate aeree di cui una composta da bombardieri — circa 
1600 — e le altre 17 da caccia a reazione e caccia a motore. 


In totale l'aviazione militare russa disporrebbe di circa 14.000 apparecchi di 
immediato impiego e da 6 a 10.000 di riserva. 

Il personale ammonterebbe a circa 600.000 uomini, 

Tenendo presente che una buona metà dovrebbe essere adibita alla difesa del 
territorio si può calcolare che gli stati europei dovrebbero affrontare una massa di 
7-8000 apparecchi, per la maggior parte modernissimi. 

L'industria aeronautica è sul piede di mobilitazione e secondo calcoli molto 
prudenti la produzione annua si aggirerebbe sui 30.000 apparecchi all'anno ossia 
2500 al mese. 

Con questo ritmo si può ritenere che fra due o tre anni l'aviazione militare so- 
vietica sara completamente rinnovata e dotata di materiali ultramoderni e omogenei. 

Per contro sarà difficile — ma questa può non essere che un’ottimistica illazione 
— eliminare le deficienze tecniche del materiale dovuto a mancanza di esperienza — 
specialmente nel bombardamento strategico e sull'impiego del radar - e di personale 


specializzato. 
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PATTO ATLANTICO 


CESSIONE DI NAVI DA PARTE DEGLI STATI UNITI (stampa quotidiana). 


In base al P.A.M. proseguono i preparativi per la cessione da parte degli Stati 
Uniti ad altre nazioni anche di 10 avvisi scorta che saranno prossimamente immessi 
in lavori di riattamento. 

Nell’Arsenale di Filadelfia si trovano già, oltre due sommergibili, due di questi 
avvisi. 

Si tratta di unità di 1.240 tonn. costruite fra il 1943 ed il 1944 particolarmente 
adatte per la scorta dei convogli e la caccia antisom. 

Non si sa a quali nazioni queste navi saranno assegnate. 


BOMBARDIERI B 29 ALLA GRAN BRETAGNA (stampa quotidiana). 


In base al P.A.M. sono stati assegnati dall'America all'Inghilterra quattro bom- 
bardieri B 29 che saranno portati in volo dalla base aerea di Andrews (Washington) 
in Gran Bretagna da equipaggi americani, Essi rimarranno in Inghilterra il tempo 
necessario per l'addestramento del personale che prenderà in consegna gli apparechi. 


APPARECCHI PER LA FRANCIA (stampa quotidiana). 


E° previsto che la n.p.a. francese « Dixmude effettui in tre viaggi il trasporto 
dall'America in Francia di circa 120 apparecchi da caccia e bombardamento marit- 
timi ceduti in conto di aiuti militari. ll primo carico è stato effettuato nella prima 
quindicina di marzo e lo sbarco è avvenuto a Biserta. 


BELGIO 


NAVI SCORTA (« La Revue Maritime », 1950, n. 47 e « The Navy », 1950, n. 3). 


La marina belga deve ricevere da quella inglese sei navi scorta. Due unità: 
«Adrien de Gerlache» ex «Cadmus» e «Georges Leointe » ex, « Liberty », 
sono gia state consegnate. 
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Le altre unità, delle quali non è ancora noto il nuovo nome, risultano essere: 
« Mutine », « Circe», « Brave» e « Ready» (al posto dell'« Acute »). 

Si tratta di dragamine di squadra della classe « Algerine », varati in Gran Bre- 
tagna fra il 1942 e il 1944. Dislocano intorno alle 1.200 tonnellate; un canngpne 
da 102, otto Oerlikon da 20 c.a.; turbine o macchine alternative a triplice espan- 
sione di 2.000 C.I., con 16,5 nodi contrattuali. 


EUROPA OCCIDENTALE 


ESERCITAZIONI ANGLO-FRANCESI (stampa quotidiana). 


Fra l'8 ed il 13 marzo 1950 si sono svolte esercitazioni combinate con reparti 
ravali francesi ed inglesi nelle acque fra Tolone ed Oiano (esercitazione « Sinfonia »). 
Vi hanno partecipato la squadra incrociatori, quella portaerei, il gruppo antisom 
francese e un incrociatore ed unità minori britannici, Si trattava più che altro di 
allenare le forze navali alle prese di contatto, alla difesa convogli, alla esplora- 
zione ed alle telecomunicazioni. Le manovre sono state dirette dall'Amm. francese 
Lambert; ai suoi ordini è stato posto il contrammiraglio inglese Mountbatten. 


FRANCIA 


BILANCIO E NUOVE COSTRUZIONI («Revue de Defense Nationale », 11950, n. 3). 


I crediti votati per la difesa nazionale ascendono a 420 miliardi, ma nell'ap- 
provazione del bilancio, avvenuta il 31 gennaio 1950, il Governo è stato autorizzato 
ad usufruire solamente del 30 % di essi, con facoltà tuttavia di effettuare le più 
opportune ripartizioni per sezioni e capitoli, sentito il parere delle competenti 
commissioni. 

Vi è però da ritenere che i 57.200 milioni assegnati alla Marina, nel 30 % 
contemplatb, non siano modificati, tanto più che sono inferiori di 1.500 milioni 
rispetto ai crediti del precedente bilancio. Occorre tuttavia osservare che le nuove 


costruzioni contemplate per il 1949-50 ammontavano ad 8.750 tonnellate, mentre 


nel nuovo esercizio saranno di 11.500 e molto probabilmente comprenderanno: 
una unità veloce per scorta antiaerea di 2.700 tonnellate; due unità scorta antisom 
di 1.500 tonnellate ciascuna; due sommergibili di 1.200 tonnellate ciascuno e 3.400 


tonnellate di dragamine e mezzi anfibi. 

Oltre a ciò è previsto un aiuto americano per il quale entro il 1° giugno ver- 
ranno consegnati sei caccia scorta e 120 aerei per l'aviazione imbarcata che attual- 
mente è ai limiti minimi di efficienza e non può ancora essere alimentata dall’indu- 


stria nazionale, 


# 


( 
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CROCIERA DEL «JEANNE D’ARC » («La Revue Maritime », 1950, n. 47). 


La nave scuola « Jeanne d'Arc » durante la sua campagna d'istruzione ha toccato 
Quebec rimanendovi dal 18 al 23 novembre 1949. Ha poi fatto scalo a New York 
ed ha proseguifo per le Antille rifornendosi a Fort de France. La nuova tappa è 
stata Caienna ove la nave si è incontrata con l'avviso « Comandant Delage » pro- 
veniente da Dakar. 


LE UNITA’ SOTTILI CHE VERRANNO CEDUTE DALL'AMERICA (« Marine Natio- 
nale », i950, n. 65). 


Secondo quanto già riportato dal precedente Notiziario, la Marina francese ri- 
ceverà quanto prima, cedute dagli Stati Uniti, alcune unità sottili. Si tratta di eei 
cc.tt. di scorta (praticamente fregate) analoghi ai sei « Senegalais » (ex De 106-111) 
che già battono da sei anni il tricolore francese, Il dislocamento di tali unità è di 
1.300 tonnellate standard, 1.750 tonnellate a pieno carico. L'armamento comprende: 
tre 76 AA, due 40 AA, dodici Oerlikon da 20, otto mortai e due lancia-bombe con 
126 b.t.g. Propulsione Diesel elettrica: 6.000 C.V., 2 eliche, 19 nodi. 


LA FRANCIA NELL’ANTARTICO («La Revue Nautique », 1950, n. 99). 


Ricordando l'impresa del « Commandant Charcot » che nel dicembre scorso ha 
toccato la terra Adelia la « Revue Nautique » ha precisato che l’esistenza di un grande 
continente antartico era stata intravista fin dal XV secolo. Ma occorsero le deter- 
minazioni scientifiche di Cook per cancellare dalle carte nautiche tutte le ipotetiche 
isole segnalate dai precelenti navigatori che non si erano curati di stabilirne esat- 
tamente la posizione. Cook riuscì tuttavia a toccare un lembo di queste terre che, 
salvo in alcuni punti periferici, sono ancora poco conosciute. Nel 1840 Dumont 
d'Urville. partito dal porto di Hobart (Tasmania) con le due corvette « Astrolabe » 
c eLa Zelee » intraprese una avventurosa navigazione verso sud. Sul 60° parallelo 
cominciò ad incontrare i ghiacci vaganti i quali, a mano a mano che proseguiva, 
s facevano sempre più numerosi ed imponenti fino a che riuscì ad atterrare in 
quella zona che fu denominata Adelia ll navigatore francese ha lasciato una det- 
teghata ed anche impressionante descrizione della sua navigazione; la terra scoperta 
1 profilava a piano inclinato dal livello del mare verso sud per una estensione a 
perdita d'occhio raggiungendo un’altezza di un migiaio di metri senza però sommità 
salienti. Un distaccamento di marinai riuscì a sbarcare e da allora questa terra è 
stata posta sotto la sovranità francese. Ma in seguiîo nessuna altra nave si avventurò 
in queste regioni. Fu solo nel 1947 che M. Liotard potè organizzare una nuova 
‘pedizione con il « Commandant Charcot », armato dalla Marina militare; la prima 
missione, effettuata nel 1948-49, per varie cause non ebbe esito felice. Ma il nuovo 
tentativo, compiuto seguendo gli ammaestramenti della precedente esperienza, portò 
la nave alla terra Adelia ove sbarcò la missione scientifica Liotard. 
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GRAN BRETAGNA 


NOTE SUL BILANCIO (« Engineering », 1950, n. 4390). 


Il bilancio della Marina per l'anno 1950-51 mostra, rispetto al precedente anno, 
un aumento di 3.750.000 sterline benchè l'aumento pe: le nuove costruzioni sia 
piuttosto scarso e la forza del personale sia stata ridotta di 12.500 uomini, giac- 
chè da 140.000 (compresi i Marines e il Corpo femminile) al principio dell’anno. 
è stata portata a 127.500 alla fine. 

Le nuove costruzioni gravano sul bilancio per 12.907.000 sterline, mentre la 
produzione e le ricerche, capitolo dal titolo un pò elastico, per 72.930.000 

la relazione sul bilancio del 1° Lord dell’Ammiragliato illustra oltre che la 
natura delle spese, anche la situazione attuale della Marina ed i principali avveni- 
menti navali del decorso anno. 

Secondo questa relazione la flotta attiva comprende: una n.p.a. pesante, 4 leg- 
gere, 14 incrociatori, 34 caccia, 27 fregate, 32 sommergibili e 10 dragamine. 

Tuttavia oltre queste navi ve ne sono altre in armamento speciale per costi- 
tuire reparti di istruzione o per esperimenti, i quali in totale comprendono: una nave 
da battaglia, due portaerei pesanti, una leggera, due incrociatori, 18 caccia, 15 fre- 
gate e due dragamine, 

Le navi in riserva sono piuttosto numerose e cioè: quattro navi da battaglia, tre 
portaerei pesanti, una leggera, una di scorta, 10 incrociatori, 61 caccia, 123 fregate, 
due incrociatori, 34 sommergibili, 57 dragamine. 

Le navi in costruzione sono: 2 n.p.a. pesanti, sette leggere, tre incrociatori, 
otto caccia. 

Senza dubbio con queste forze la Marina deve mantenere un potere marittimo 
non indifferente tanto più che l'elenco delle navi deve essere ridotto di quelle che 
sono date in prestito ad altre Marine, di quelle che debbono essere rimodernate e 
di quelle in costruzione perchè i relativi lavori non sono condotti con regolare ra- 
pidità. Una delle portaerei pesanti è in corso di lavori ed appena pronta prenderà 
i posto dell'unità che dovrà iniziarli in modo da mantenere costante il numero di 
queste unità in armamento, e tre incrociatori debbono essere posti in grandi lavori. 

Nel recente passato si era osservato che il personale aveva avuto destinazioni 
in mare molto limitate rispetto a quelle a terra e l’Ammiragliato giustificava il fatto 
con l'impossibilità di armare qualche altro bastimento, ma ciò non era ben com- 
preso dal pubblico. D'altra parte sarebbe stato inutile armare delle navi per tenerle 
in porto a causa della deficienza di combustibile. Un altro argomento addotto era 
che in una guerra futura le operazioni navali si svilupperanno in maniera molto 
diversa che non nei conflitti passati; ma questa illazione non ilumina certlo l'opi- 
nione pubblica che è sempre del parere che l'addestramento del personale debba 
essere fatto sul mare. 

Un punto del bilancio che può svegliare qualche critica è quello che fissa un 
notevole incremento per le « ricerche alle quali la relazione dedica molte pagine, 
specie per la difesa antiatomica e contro le armi veloci. In particolare deve essere 


accresciuto il rendimento delle n.p.a. sulle quali debbono essere imbarcati appa- 
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recchi a reazione, potenziati i mezzi di scoperta subucquea e di contrasto at sommer- 
gibili e debbono essere fatti sforzi per rendere pratiche le turbine a gas. L'Am- 
miragliato nota che molti di questi miglioramenti sono in fase di sviluppo, il che 
è confortante; sorge però il dubbio che nel capitolo « ricerche e sviluppi» siano 
comprese voci che dovrebbero comparire in altre sedi. Tale impressione è convali- 
data dal fatto che circa 600 persone che nel passato bilancio figuravano sotto il 
titolo delle « Ricerche » ora sono invece sotto un altro, cioè « Direzione delle Pro- 
duzioni ed ispezioni » che deve provvedere alla produzione radio e di altri strumenti 
per la navigazione, La questione è di sapere quanto in ogni anno del servizio scien- 
tiico navale deve essere distinto da quello civile, il quale gode di emolumenti più 
generosi, giacchè, ad esempio, il Capo delle Ricerche ha uno stipendio molto più 
elevato del Direttore delle Costruzioni Navali. 

Comunque esiste nel bilancio una ben giave sperequazione fra le spese di man- 
tenimento e le nuove costruzioni che interessano solamente |’ 8,5 % di esso. E' certo 
che il problema della Marina è per metà relativo agli incrementi qualitativi e quan- 
titativi del materiale e per metà relativo all'addestramento del personale che deve 


usarlo. 


ATTIVITA’ DELLE FLOTTE (« The Figting Forces », !1950, n. 6). 


La Home Fleet partì da Portland i] 28 gennaio per compiere la normale cro- 
ciera primaverile. Giunse a Gibilterra il 2 febbraio condotta dalla n.p.a. « Impla- 
cable » con l'insegna del Comandante in Capo Amm. Vian. 

Il reparto navale era costituito da una nave da battaglia, due portaerei pesanti 
e due leggere, due incrociatori, tre squadriglie di caccia, due sommergibili, una nave 
oneraria ed un rimorchiatore d'alto mare. | 

La n.b. « Vanguard» ed una delle portaerei, la « Victorious », appartenenti 
alla squadra d'istruzione rientrarono in Inghilterra l'8 febbraio. Le altre unità in 
gran parte sono rimaste a Gibilterra per un periodo di addestramento ed alcune 
furono inviate a visitare porti portoghesi nell'Atlantico. 

Dal 2 al 6 marzo la squadra si è spostata a Golfo Palmas in Sardegna e per 
la fine del mese è in programma una esercitazione con la squadra del Mediterraneo. 


(stampa quotidiana). 


Nel corso delle esercitazioni della flotta inglese nel Mediterraneo il 17 marzo 
dodici unità britanniche sono entrate nel porto di Algeri, e precisamente la n.p.a. 
«Glory », otto caccia, una fregata con l'insegna dell’ Amm. Sir Arthur Power e due 


ravi ausiliarie. 


STUDIO SULLA GRAVITA’ EFFETTUATO CON UN SOMMERGIBILE NEL MEDI- 
TERRANEO (stampa quotidiana). 


L'Ammiragljato inglese annuncia che il lavoro di preparazione a bordo del som- 
mergibile « Talent » per una crociera di studio sulla gravità nel Mediterraneo Orien- 
tale è già a buon punto. Secondo il »vrogramma il sommergibile doveva partire 
nel mese di maggio da Malta. 
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La spedizione si svolge sotto gli auspici della Royal Society con la cooperazione 
cella Royal Navy. ll lavoro scientifico verrà svolto dal Dipartimento di Geodesia 
e Geofisica dell’Università di Cambridge, sotto la direzione del Sig. B.C. Browne. 


Oltre al suo normale equipaggio il sommergibile avrà e bordo due scienziati 


inglesi, il Dr. R. I. B. Cooper e il Sig. P. L. Willmore. 


A bordo del sommergibile verrà installato un ecometro di profondità e un ap- 
parecchio a pendolo ceduto in prestito dalla Commissione Geoletica Danese. Si crede 
che la crociera durerà circa due mesi durante la quale verranno prese circa 120 
misure di gravità. ; 


Lo scopo principale della spedizione è di calcolare la forma delle superficie 
del mare. Questo è importante per la navigazione in quanto è ben noto che le 
grandi masse di materiali, come montagne, attraggono il mare verso di loro. 


Le navi che si basano sui metodi astronomici della navigazione vengono perciò 
tratte in errore quando tentano di stabilire la loro posizione misurando l'altezza 
del sole o delle stelle sull'orizzonte. Nella zona a Sud di Cipro per esempio, si sa 
che si cade sempre in un errore di mezzo miglio. 


Il secondo scopo della spedizione è di scoprire le grandi masse rocciose che 
sono sotto il letto delle acque e di dimostrare così le sommerse strutture geologiche. 
Non possono essere usati i soliti metodi geologici poichè, se un rampino o uno 
strascico venissero calati sul fondo, quasi ovunque verrebbero trovati coperti di 
fango, e saggi di roccia si potrebbero ottenere solo che in poche parti. Colla mi- 
surazione della gravità si possono scoprire le presenze di strutture coperte. 


Il delicatissimo strumento che deve essere usato può funzionare soltanto con 
la massima stabilità ed il rollio ed il beccheggio delle navi di superficie rendereb- 
bero impossibile il suo uso in mate. Una profondità di qualche decina di metri, 
anche con mare molto agitato, è ideale per la stabilità. 


Il nuovo studio verrà collegato con i precelenti studi italiani e francesi sulle 
profondità del Mediterraneo Orientale ed anche con le osservazioni terrestri fatte 
in Italia, nel Dodecanneso, Cipro, Siria ed Egitto. Una volta terminati essi forni- 
ranno preziose informazioni ai naviganti ed ai geologi. ll ‘risultato di questo lavoro 
verrà reso noto solo parecchi mesi dopo la fine della crociera. 


TRASFORMAZIONE DI CACCIATORPEDINIERE («Marine Engineer », 1950, n. 3 e 
« La Revue Maritime », 1950, n. 47). 


Il caccia di squadra «Relentless », che è stato in lavori presso l'arsenale di 
Portsmouth, ha subito la trasformazione in un prototipo di una nuova classe di 
unità antisom denominata di fregate veloci. Sono state rimesse tutte le sovrastrutture 
ed il nome è stato ricostruito sullo stesso piano fino a poca distanza dalla poppa. 
Le nuove strutture sono costruite in alluminio per diminuire il peso. L'armamento 
è in prevalenza di mezzi antisom, la sagoma dell'unità richiama un pò quella della 
classe dei caccia «Hunt». Un'altra unità «Rocket » oltre il « Relentless » è in 
lavori e dagli esperimenti su queste due navi, che saranno pronte nel 1951, sarà 
concretato il tipo definitivo che verrà adottato probabilmente sul « Venus», « Ve- 


rulam », a Vigilant », « Virago », « Volage », 


% 
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C.T. CLASSE « DARING » («a The Navy », 1950, n. 3). 


Secondo i modelli recentemente esposti, la classe « Daring» non avrà il fu- 
maiolo inserito nell'albero prodiero a traliccio (caratteristico della classe « Weapon », 
ma rassomiglierà al « Tribal» con torretta da 114 mm. come quelle della classe « Bat- 
tle »; due torrette prodiere e una terza sulla tuga poppiera. 

L'albero sarà a traliccio e la direzione del tiro prodiera come quella della 
classe « Battle ». Complessi binati di mitragliere Bofors sono montati fra i due fu- 
maioli, e un altro paio su una piattaforma a metà fra i due impianti di tubi 1. e. In 
complesso i « Daring » dovrebbero riuscire cacciatorpediniere potenti e degni succes- 
sori degli eleganti « Tribal ». 


NUOVO SILURO BRITANNICO « stampa quotidiana). 


James Colleghen, segretario finanzario dell’Ammiragliato ha esposto all'inizio 
del dibattito sui preventivi per la Marina alla Camera dei Comuni, le misure che 
vengono attuate in Gran Bretagna per combatter lo sviluppo di super sommergibili 
da parte di potenze nemiche. L'arma principale sarà un siluro guidato mediante 
congegni acustici, magnetici ed elettronici miglioramento di quello già impiegato da 
vari belligeranti fin dal 1943. Il nuovo siluro potrà essere lanciato dagli aerei e si 


muoverà verso l'obiettivo seguendo una spirale che lo porterà a collidere con il 
bersaglio. 


ITALIA 


ATTIVITA’ DELLA FLOTTA. 


Nel mese di marzo le unità delle forze navali, composte dalla Nb, « Doria », 
dalla 24 Divisione Incrociatori, dalla 18 Squadriglia di caccia, e dalla 18 e 38 Squa- 
driglia Torpediniere, hanno continuato le crociere addestrative in Tirreno iniziate 
il 20 gennaio con partenza da Taranto, I] « Doria » ed i caccia hanno compiuto le 
loro esercitazioni nelle acque di Gaeta; gli incrociatori e le torpediniere in quelle 
di La Spezia. Tali esercitazioni si sono espletate nella prima decade del mese contem- 
Foraneamente a quelle delle corvette della scuola Comando, che hanno toccato i 
porti di Genova, Savona, La Maddalena, Cagliari. 

Nella seconda decade del mese ha avuto luogo un aesercitazione aereo navale 
a partiti contrapposti denominata « Convoglio » che aveva per tema la difesa di’ 
un convoglio. Vi hanno partecipato incrociatori, caccia, torpediniere, corvette, dra- 
tune, unità ausiliarie, ed aerei della 32 e 4° zona aerea. 
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Al termine della esercitazione tutte le unita navali, si sono concentrate a Na- 
poli ove, il 26 marzo, ha avuto luogo la cerimonia della consegna della Medaglia 
d’oro alla bandiera delle forze navali per l'eroico comportamento della gente durante 
il secondo conflitto mondiale. 

Tutte le unità sono poi rientrate a Taranto il 29 marzo. 


SMINAMENTO E BONIFICA DELLE ACQUE E DEI PORTI. 


Il lavoro di sminamento delle acque nazionali è praticamente compiuto. ta su 
perficie da bonificare era di 24.374 miglia quadrate di superficie; il problema fu 
affrontato subito dopo la fine delle ostilità in Europa (8 maggio 1945). Furono im- 
piegati 46 dragamine militari residuati della guerra o 1ecuperati, 93 unità mer- 
cantili requisite, 16 dragamine magnetici acquistati negli Stati Uniti, 33 dragamine 
prestati dalla marina inglese. 

Hanno partecipato al dragaggio 4.050 militari delle varie specialità e 1.560 
inilitarizzati degli armamenti delle navi requisite. 

Durante tutte le operazioni di sminamento e bonifica delle acque e dei porti 
sono stati distrutti 164 gavitelli esplosivi, 7.170 mine a contatto, 268 magnetiche, 
3.518 antisbarco, 132 siluri inesplosi, 11.296 bombe di aerei, 8.928 bombe anti- 
sommergibi, 7,467 mine anticarro, 890.674 proiettili di vari calibri, circa 140.000 
altri ordigni di guerra. 

Si può affermare che la navigazione è ormai libera da qualsiasi pericolo di mine, 
Esistono ancora alcune zone nelle quali possono trovarsi mine che per difetto di 
ancoramento siano rimaste a profondità superiori ai 50 metri o nelle quali vi è il 
dubbio che si trovino mine magnetiche: tali zone sono tuttavia bene individuate e se- 


gnalate come rischiose per la pesca, ed in esse persistono le operazioni di controllo. 


CONCORSO PER L'AMMISSIONE ALLA ACCADEMIA NAVALE DI LIVORNO. 


1] Ministero della Difesa-Marina ha bandito un concorso per l'ammissione nel- 


l’anno 1950-51 alla Accademia Navale di Livorno di n. 110 allievi ufficiali, da 


assegnare: 
65 allievi ufficiali di Stato Maggiore 
35 allievi ufficiali del Genio Navale 


10 allievi ufficiali delle Armi Navali. 


OLANDA 


CACCIA AMERICANI CEDUTI ALL’OLANDA (stampa quotidiana). 


1 due cc. tt. di scorta americani, che sono attualmente in revisione presso ! 
cantieri di Boston e cioè il « Burrow » e il « Princhart », saranno ceduti entro il 


maggio 1950 all'Olanda, 
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STATI UNITI 


BILANCIO DELLE FORZE ARMATE (stampa quotidiana). 


Le spese di previsione per le Forze Armate del bilancio 1950-51 contemplano 
13.549.167.000 dollari, e specificatamente: 


per l'Esercito - ++ +++. ‘dollari 3.910.882.000 
per la Marina . . .... . » 4.448.181.000 
per l'Aeronautica . . . . 2.. » 5.190.104.000 


Rispetto al bilancio precedente si nota una diminuzione di 203.332.000 dollari che 
ferò non incide sostanzialmente sulla efficienza delle Forze Armate, 

Gli effettivi sono ancora in corso di riduzione; durante il mese di febbraio 
sono diminuiti di 20.900 unità e piecisamente: 


l'Esercito è passato da 615.700 uomini a 607.800 
la Marina da 401.000 a 388.400 
l'Aeronautica da 415.000 a 414.600. 


CRITERI OPERATIVI NELLA MARINA AMERICANA «La Revue Maritime », 1950, 


numero 47). 


L'orientamento operativo della Marina americana, dopo che l'’Amm, Den- 
feld, sostenitore della necessità di una aviazione strategica per la Marina, è stato 
sostituito dall'Ammiraglio Sherman, è stato fissato sullo sviluppo delle predispo- 
sizioni alla lotta antisom. Il Ministro della Difesa Johson, in occasione dell'ottavo 
anniversario dell'attacco di Pearl Harbor, ha fatto alcune dichiarazioni che inqua- 
drano i futuri compiti della Marina e che danno una visione sintetica del come 
sl: Stati Uniti si preparano ad un eventuale conflitto. 

Secondo il Ministro Johson le prime operazioni saranno quelle di un con- 
trorttacco aereo con lo scopo di guadagnare tempo per portare la guerra sul 
territorio nemico. Infatti la mobilitezione americana ha bisogno di un peribdo 
di tempo non breve e sarà anche necessario fin dall'inizio provvedere all'integrità 
del territorio americano, In seguito potrà essere presa l'offensiva, ed allora la 
Marina avrà un compito preponderante giacchè dovrà provvedere a trasportare 
citre mare i corpi di spedizione, distruggere le forze aeree e navali nemiche che 
tt oppofranno a questi trasporti e sbarcare le truppe sulla costa nemica. Ciò fatto 
competerà all’Esercito procedere nella lotta terrestre e alla Marina ed all'Aero- 
nautica assicurare i rifornimenti, 

L'Amm. Sherman ha fatto per suo conto qualche altra dichiarazione: ha am- 
messo la necessità di rinforzare la flotta del Pacifico, di dedicare buona parte dei 
mezzi navali alla lotta antisom, e di perfezionare le operazioni anfibie che oggi 
hanno caratteristiche diverse da quelle dell'ultima guerra, Inoltre ha affermato la 
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opportunità che le navi da commercio siano più rapide, raggiungendo una velo- 
cità superiore ai |5 nodi. In altra occasione ha affermato che gli Stati Uniti non 
hanno bisogno di una flotta subacquea superiore a quella di qualsiasi altra na- 
zione, ma bensì dei mezzi aereo-navali per contrastare efficacemente l'attività su- 
bacquea del presunto avversario. Perciò non deve recare meraviglia se ai 300 
smg. russi si possono contrapporre 124 americani. Invece la flotta antisom, com- 
posta di n.p.a. veloci, di navi di superficie, di smg. con sistemazioni di lancio 
di proiettili guidati, di dirigibili ed anche di mezzi anfibi per l'attacco alle basi 
avversarie, costituisce un insieme capace di attaccare i sommergibili nemici sia 


presso le coste metropolitane, sia in alto mare, che nelle acque presso il litorale 
avversario, 


LA FLOTTA DEL PACIFICO («La Revue Maritime », 1950, n. 47). 


La flotta americana del Pacifico ai primi del gennaio 1950, rinforzata per 
tendere al pareggio con quella dell'Atlantico, risultava composta di: 


2 n.p.a. da combattimento 
2 n.p.a. di scorta 
6 incrociatori 


46 cc. tt. 


31 sommergibili. 


Tale flotta è divisa in due Task Fleet ed un gruppo non organicamente costi- 
tuito, Una delle Task comprende una n.p.a. da combattimento, un incrociatore e 
6 cc. tt.; essa è dislocata alle Filippine ed è organizzata per rimanere in mare 
lunghi periodi di tempo. L'altra Task comprende un incrociatore a quattro cc.tt. 
ed è dislocata in Giappone, Le rimanenti navi sono disperse nelle varie basi della 
costa americana sul Pacifico, provvedono alla rotazione delle navi nei mari del 
continente asiatico, ed all'occorrenza possono essere rapidamente raggruppate 
in una unità complessa organica. 

Dato che la n.b. « Missouri » sarà probabilmente passata all'impiego di nave 
scuola, la conseguente economia sarà utilizzata per tenere in armamento la n.p.a. 
« Philipine Sea », che avrebbe dovuto passare in riserva e che verrà dislocata in 
Estremo Oriente. 


ESERCITAZIONI NAVALI NEL MARE DEI CARAIBI (stampa quotidiana). 


Dal 14 al 21 marzo si sono svolte le manovre navali nel Mare dei Caraibi pro- 
mosse dalla Marina americana ed alla quale hanno partecipato, oltre alcune unità 
inglesi e canadesi, anche due incrociatori leggeri ed una corvetta olandesi. ll pro- 
gramma prevedeva che nella prima fase un gruppo di navi p.a., incrociatori e cac- 
cia con aerei da ricognizione e unità antisom, procedesse da un punto ad ovest 
della Martinica verso la zona a sud della baia di Guantanamo. Tale formazione do- 
veva essere attaccata da sommergibili e da una squadra di superficie composta 
da navi p.a., caccia e corvette. Successivamente le due squadre dovevano riunirsi 
per effettuare un attacco aereo a Guantanamo. : i 

Nella seconda fase le due forze navali, nel dirigere verso la Carolina del Sud, 
avrebbero dovuto sostenere attacchi di sommergibili ed aerei. 
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INSEGNAMENTI DELLE ESERCITAZIONI IN ALASKA (stampa quotidiana). 


Affluiscono sempre maggiori notizie sulla esercitazione Sweetbriar conclusasi nel 
febbraio in Alaska. 

ll tema era orientato sulla supposizione di una invasione dell'Alaka della par- 
te dello stretto di Bering. Secondo le informazioni americane i russi attualmente 
mantengono nella Siberia orientale circa 40 divisioni ottimamente addestrate con 
una {forza complessiva di 350.000 uomini, Tuttavia nell'esperimento iamericano 
canadese furono impiegati soltanto 5.800 uomini e cioè: un battaglione di fanteria 
leggera canadese, alcuni reparti americani da montagna ed un campionario vario 
di veicoli ed aerei. 

Il terreno si è rilevato particolarmente difficile: monti, laghi ghiacciati, foreste, 
hanno costretto le truppe a manovrare unicamente su strada, talvolta con un fronte 
limitato alla sua larghezza. Le tempeste di neve hanno spesso costretto l'aviazione 
ell’rinmobilità. La natura montagnosa del terreno ha reso difficile anche la siste- 
mazione di una rete radar. 

Gli effetti del clima sono stati risentiti maggiormente dalle truppe americane 
sispetto alle canadesi, e dagli ufficiali più anziani rispetto agli uomini di truppa. 
La temperatura ha oscillato fra i 14° ed i 25° sotto zero. Con il diminuire della 
temperatura l'attività delle truppe si andava affievolendo; si ritiene che sotto i 40° 
l'attività risulti completamente paralizzata. Si è osservato che gli effetti del freddo 
ed il propagarsi di forme influenzali siano dovuti in buona parte alla troppo 
elevata differenza fra la temperatura di riscaldamento negli accantonamenti e quella 
esterna e che perciò sia opportuno limitare il riscaldamento nei locali chiusi. 

Comunque la conclusione finale è che il clima resta arbitro della situazione 
e che la tecnica moderna è impotente contro di esso. 


ESERCIT AZIONI « PORTREX » (« Army and Navy Journal », 1950, nn. 3528, 3519). 


Nell’operazione « Portrex », concepita per l'invasione dell'isola Vieques è stata 
impiegata la Task Force 81, composta dalle n.p.a. « Mindoro » e « Palau» con 
14 caccia di scorta. Sul « Mindoro » era imbarcato il Comando delle forze antisom 
le quali dovevano provvedere alla sicurezza dei reparti invasori rispetto alla mi- 
naccia subacquea. Uno dei sistemi adottati fu il lancio con paracadute delle boe 
eonore che intercettano e ‘segnalano agli aerei ed alle navi pattuglia i rumori su- 
bacquei. Le due navi portaerei avevano a bordo le squadriglie di aerei VC23 e 
VC24 (34 apparecchi) più 8 della squadriglia VCI2. 

Prese parte all'operazione un altro « Task Group » composto da squadriglie di 
aerei della flotta dell'Atlantico che assicurarono la scorta antisom. alle forze di 
invasione dalla partenza da Norfolk fino a 600 miglia al largo. Altre due squadriglie 
con base a Weeksville hanno avuto il compito di scorta ai convogli e sei di questi 
apparecchi hanno accompagnato il « Mindoro » ed il « Palau » e partecipato alle 
operazioni di attacco appoggiandosi alle navi portaerei; 36 apparecchi delle ri- 
serve delle n.p.a. (squadriglie VC32 e VC33) sono stati distaccati a Norfolk per le 
csercitazioni antisommergibili. Essi, insieme con 19 apparecchi pattuglia, hanno 
costituito 1823 Task Force. 
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I 15.000 uomini della 3% Divisione Fanteria e reparti di varie specialità, desi- 
gnati per lo sbarco a Vieques, dopo un corso di addestramento per le operazioni 
anfibie compiuto sotto la guida di yeparti di Marines e conclusosi il 24 feb- 
braio 1950, con una prova generale, si sono imbarcati sulle navi della flotta del- 
l'Atlantico. ll convoglio parti da Norfolk il 25 febbraio protetto da aerei navali 
delle basi terrestri e delle n.p.a., diretto nella zona del Mare dei Caraibi, Le forze 
dell'aeronautica indipendente, comprendanti apparecchi da combattimento, bom- 
bardieri, da trasporto e da ricognizione, si sono mossi dalla base di Portorico per la 
protezione aerea ed il lancio di un battaglione paracadutisti durante l'attacco combinato. 

Il tema delle esercitazioni, come è noto, stabiliva che un aggressore si era 
impadronito di un territorio alleato (isola di Vieques, lunga miglia 20 e larga 6) 
e che le forze statunitensi dovevano effettuare lo sbarco per scacciarlo, L'inizio della 
manovra coincideva con la partenza del convoglio da Norfolk. 

Le forze dell'aggressore occupante l'isola di Vieques, comprendevano truppe 
specializzate dell'Esercito, cioè tre battaglioni di fanteria, un gruppo artiglieria 
campale ed uno antiaereo, ed un reggimento di formazione di varie specialità, inol- 
tre sommergibili, ed aerei della Marina e dei Marines. 

Erano previsti contrasti di smg. e ricognizioni ed attacchi aerei contro le forze 
di invasione, 

Alla direzione della manovra ed ai due partiti erano preposti Stati Maggiori 
formati da egual numero di rappresentanti dell'Esercito, della Marina e dell’Avia- 
zone sia per la parte operativa che per quella logistica. 

Doveva essere sperimentato, oltre che il nuovo equipaggiamento di guerra, anche 
l'addestramento unificato delle tre forze armate nelle azioni anfibie. Lo Stato Maggiore 
della direzione comprendeva circa 1.800 tra ufficiali e personale addetto, dai quali erano 
prelevati i giudici di campo che avevano il compito di seguire tutte le operazioni e le 
fasi tattiche ed al caso intervenire presso i Comandi dei partiti. Esse inoltre dovevano 
valutare l'andamento della esercitazione e stabilire su quali punti si rendeva necessario 
rivolgere successivamente l’attenzione in base alle esperienze. 

Circa ‘160 erano le unità navali del partito invasore costituenti una forza navale che 
comprendeva la n.b. « Missouri », cinque n.p.a., tre incrociatori e 8 cc.tt. 

L'estrema parte orientale dell'isola di Vieques era stata organizzata per una in- 
gegnosa valutazione di un bombardamento navale ed aereo da effettuarsi prima di met- 
tere le truppe a terra; tale organizzazione rappresentava la sistemazione difensiva del- 
l'isola. A giudici di campo erano chiamati a stabilire i danni provocati dal bombardamento. 

Le prime notizie sullo sviluppo dell’esercitazione hanno denunciato le gravi difh- 
coltà incontrate dalle forze attaccanti. 

Le difese dell’isola, che era presidiata da 4.500 uomini, si sono dimostrate di po- 
tenza attiva e passiva molto superiore a qualsiasi altra incontrata durante la guerra dalle 
truppe americane. Si è constatato che il gruppo paracadutisti avrebbe avuto il 50 % delle 
perdite e che molti reparti sarebbero stati tagliati fuori ed eliminati. Le truppe da sbarco 
hanno incontrato difficili situazioni nel costituire la testa di ponte immediatamente dopo 
avere abbandonato î mezzi da sbarco. 

In questa esercitazione sono stati sperimentati una nuova razione per l'Esercito, una 
nuova macchina da presa sottomarina e una nuova tecnica per l'uso dell'artiglieria na- 
vale d'appoggio. Su quest'ultima questione si hanno scarse notizie ma sembra, fra l'altro. 
che i cc.tt. destinati all'appoggio col fuoco delle truppe sbarcanti siano stati collegati 
direttamente con circuiti radio con osservatori avanzati dell'artiglieria dell'esercito che 


sì trovavano a terra. 
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Durante le operazioni di avvicinamento delle forze navali dieci sommergibili della 
difesa avrebbero dovuto contrastare l'avanzata. Tuttavia l'ottima visibilità e lo stato del 
mare hanno consentito alla difesa antisom di prendere tutti i provvedimenti per sventare 
il massimo numero di attacchi. 

Alla fine della manovra il direttore di essa tenne una conferenza critica ai due 
partiti. 


ESPERIMENTI DI OPERAZIONI ANFIBIE (« Army and Navy Journal », 1950, n. 3517). 


Il « Marine Corp» ha ultimamente sperimentato un nuovo metodo nelle operazioni 
di sbarco. 

Durante esercitazioni aeree anfibie condotte nell'isola di San Nicolas (California) 
reparti del 5 Reggimento della 18 Divisione dei Marines sono stati portati in prossi- 
mità della costa da grossi idrovolanti ed hanno raggiunto la costa pe: mezzo di battelli 

Gli apparecchi usati sono stati i giganti JRM «Mars» edi PEM. ll tema della 
esercitazione presupponeva che il nemico si fosse impadronito dell’isola di San Nicolas 
e vi si fosse insediato con una base aerea. Compito delle truppe da sbarco era di scac- 
ciare l'invasore. Oltre i reparti operanti con gli idrovolanti altre truppe furono lanciate 
con i normali mezzi di trasporto aereo. 


PASSAGGIO ALLA MARINA DEL SERVIZIO TRASPORTI OCEANICI DELL’ESER- 
CITO (« Army and Navy Journal », i950, n. 3520). 


Con il ‘1° marzo l'Esercito ha cominciato a trasferire le sue 162 unità della flotta dei 
trasporti oceanici al «Servizio dei trasporti marittimi » del Ministero della Difesa che 
è diretto dalla Marina. 

Settantadue di questi bastimenti, che si trovano nei porti metropolitani (New York, 
San Francisco, Seattle), sono stati trasferiti con la data del l° marzo; gli altri novanta, 
dislocati nelle basi oltremare, effettueranno il trapasso entro il I° giugno. 

Avrà in tal modo fine il servizio trasporti dell'Esercito dopo 52 anni di vita; la 
nuova istituzione deve provvedere sotto un unico controllo alle operazioni di trasporto 
attraverso gli oceani del personale e dei materiali mentre le operazioni di carico e sca- 


rico rimarranno di competenza degli enti per i quali i trasporti vengono effettuati. 


NOMINE E MOVIMENTI NEGLI ALTI GRADI (« Army and Navy Journal», 1950, 
numero 3518). 


1 Vice Ammiraglio I.W. Reevers sarà nominato Ispettore Generale della Marina. 
Questo veterano dell'aviazione navale, che nel maggio 1950 raggiunse l'età di 62 anni, 
sarà richiamato in servizio attivo per prendere possesso del suo nuovo incarico. 

Il Vice Ammiraglio R.B. Carney è stato eletto Presidente del « Naval Institute » in 
sostituzione dell’Ammiraglio Denfeld che ha compiuto i due anni stabiliti per la carica. 
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(«a Army and Navy Journal », 1950, n. 3511). 


Sono stati approvati i seguenti movimenti di ufficiali Ammiragli: 


— Ammiraglio W.H.P. Blandy Comandante in Capo della Flotta dell'Atlantico 
lascia il servizio attivo il ‘lo febbraio 1950 ed è sostituito dal V. Ammiraglio W.F. Fech- 
teler, attualmente all'Ufficio operazioni. 


— Il Contrammiraglio I.W. Raper, attualmente alla Direzione del personale, so- 
stituisce il V.A. Fechteler all'Ufficio operazioni. 


— Il Vice Ammiraglio R.B. Carney rileverà il V.A. B. Duncan nel Comando della 
II Task Fleet dell'Atlantico. 


— Il Vice Ammiraglio Struble assumerà un comando nella flotta del Pacifico. 


— Il Vice Ammiraglio Bagder assumerà il Comando della frontiera marittima 
orientale al posto dell’Ammiraglio Kinkaid che passa alla riserva. 


UR.S.S. 


LA FLOTTA DEL BALTICO (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1578). 


Gli effettivi della Flotta Rossa nel Baltico sono largamente esuberanti rispetto alle 
necessità difensive dell'Unione Sovietica. 

Il Comandante in Capo della Marina da Guerra svedese Vice Ammiraglio Stromback 
ha dichiarato il 27 febbraio a Stoccolma che il blocco orientale dispone nel Baltico delle 
seguenti forze: |l corazzata; 5 incrociatori; una quindicina di cc.tt. pesanti e 10 cc.tt. 
leggeri; 3 torpediniere; un centinaio di mm.ss.; un centinaio di sommergibili; 200 dra- 
gamine e una forza aeronavale tra i 600 e gli 800 apparecchi. Ha affermato inoltre di 
essere a conoscenza di un importante programma di costruzioni per la Marina da Guerra 


sovietica. 


ORGANIZZAZIONE MILITARE DELLE REGIONI ARTICHE (stampa quotidiana). 


La Russia ha compiuto uno sforzo gigantesco per organizzare le sue regioni affac- 
ciate alla zona artica. Tutti i territori sovietici a nord del 60° parallelo sono sotto un 
comando unico tenuto dal Maresciallo Bulganin direttamente dipendente dal Presidium 
Supremo. Questa regione ha per capitale Yakutsk ed è divisa in tre provincie: Dickson, 
Tiksi, Ambartcaik. L'organizzazione instaurata ha permesso di sviluppare il popolamento 
e l'industrializzazione; oggi le regioni, che erano abitate da poche tribù di pescatori, 
contano 500.000 abitanti. Ferrovie elettrificate collegano i nuovi centri che sono sorti. 
Centrali elettriche sono state installate nei bacini dei fiumi Tuloma e Neva; sono stati 
impiantati sei grandi centri radio, 150 stazioni meteorologiche, 79 stazioni polari, basi 


navali ed aeronautiche. Sembra che le forze terrestri ascendano a 40 divisioni. 
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SITUAZIONE DELLA MARINA MONDIALE: DISCRIMINAZIONI (« Journal Marine 
Marchande », 1950, n. 1576; «Fairplay », 23 febbraio e 2 marzo; «Scandinavian 
Shipping Gazete », 8 marzo; « Gazzetta Adriatica », 19 aprile). 


Si può dire che per il naviglio internazionale, il 1949 non è stato segnato da una 
crisi ma dai segni premonitori di una crisi. E° vero che si è manifestata in questi ultimi 
mesi una tendenza alla liberalizzazione degli scambi ma essa non ha potuto produrre che 
effetti parziali; la congiuntura resta dominata dalla chiusura delle economie nazionali 
e dall'instabilità politica ed economica, provocate dalle misure stesse che i governi 
prendono per cercare di salvaguardare il loro equilibrio economico, finanziario, sociale 
e politico, perchè le leggi economiche richiamano gli uomini all'ordine proprio nei pe- 
nodi nei quali per forza di cose meno vengono rispettate. 

La International Chamber of Shipping, nella sua riunione del sia 1949 ha 
preso ancora una volta posizione contro la discriminazione di bandiera e gli armatori 
condividono i suoi punti di vista; non si tratta tuttavia di affermare una tesi; occorre 
esaminare il problema da un punto di vista realista e vedere se la libertà di concorrenza 
fra bandiere può essere stabilita prima di un ripristino della libertà del commercio marit- 
timo, tale da consentire ad importatori ed esportatori di acquistare e vendere liberamente 
quel che che vogliono nella moneta da essi scelta. Significa mettere un termine al con- 
trollo dei cambi e delle importazioni, alle misure di dirigismo o di orientamento e, a 
più forte ragione, alla politica di acquisti da parte dei governi. A misura che si scioglie- 
ranno le discriminazioni che influenzano il commercio internazionale ed i regolamenti 
finanziari Je diverse bandiere saranno liberate da provvedimenti che ostacolano le libere 
pratiche commerciali. Questo ha affermato Jacques Marchegay, nell'ultima riunione del 
Comité Central des Armateurs de France. 

Per dire il vero i paesi marittimi affrontano questi problemi secondo criteri particolari. 
I paesi che dall'industria marittima ricavano ricchezza e che hanno una marina mercan- 
tile più che sufficiente al disimpegno del traffico nazionale, desiderebbero vedere rista- 
bilita la libera concorrenza delle bandiere senza condizioni e senza indugi. Essi non 
comprendono perchè gli altri paesi in diritto o in fatto tentino di proteggere diretta- 
mente o indirettamente la propria marina mercantile. | paesi che di recente sono diven- 
tati marinari proteggono la bandiera neonata con cure particolari. 

Quelli per i quali i costi di esercizio sono molto elevati vengono posti di fronte al 
dilemma di mettere la propria flotta in disarmo o in vendita, o di trovarle un'impiego 
aiutandola finanziariamente o garantendole i trasporti. 

I paesi infine che godono di un equilibrio soddisfacente fra naviglio mercantile e 
trafico ritengono che sia possibile una certa armonia fra armamento e commercio, dif- 
ferenti ed essenziali rami della economia nazionale; pensano dunque che sarebbe illogico 
disarmare, a vantaggio di concorrenti, navi nazionali alle quali, nocciono, d'altronde, 
restrizioni monetarie o commerciali istituite nei paesi dei quali essi portano la bandiera 


o nei paesi con i quali commerciano tradizionalmente. Però a tali situazioni particolari 
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c'è un solo rimedio: stabilire gli scambi internazionali su basi commerciali. Le discrimina- 
zioni di bandiera non possono essere combattute in se stesse; sono un effetto e conviene 
invece agire sulla causa. Gli sforzi in questo senso, sul piano internazionale, hanno per 
l'armamento importanza primordiale. 

Il naviglio mercantile totale nel mondo raggiunge gli 83 milioni t.s.1. contro 70 milioni 
nel 1939; sembrerebbe un'attrezzatura superiore a quella bellica. Ma bisogna tener conto 
di due fattori che agiscono in senso contrario; il disarmo da una parte, e il rendimento 
dall'altra. Infatti le statistiche già date del tonnellaggio globale comprendono 14.200.000 
tonn. di navi appartenenti alla flotta di riserva, disarmata, degli Stati Uniti, in merito 


alla quale forniamo alcuni dati statistici: 


1949 
agosto settembre ottobre novembre dicembre 
Navi Liberty . . . .. 1417 1448 1456 1519 1510 
t.s.1. (in milioni) 10.150 10.400 10.450 10.750 10 900 
agosto settembre ottobre novembre dicembre 
Navi di tutte le categorie 2.050 2.095 2112 2.161 2.150 
incluse le “Liberty ,, . 13 350 13 600 13.700 14.000 14.200 


Come si vede il naviglio in disarmo aumenta! Inoltre le statistiche globali com- 
prendono un importante tonnellaggio di « nuova » costruzione il cui rendimento è molto 
migliorato dalla velocità e da vari perfezionamenti tecnici. Dobbiamo quindi sottolineare 
che le statistiche che misurano il tonnellaggio ed il traffico devono essere ‘analizzate in 
modo da tenere conto della crescente importanza del trasporto di combustibili liquidi e del 
naviglio cisterna a tali traffici adibito. Si può dire che nel mondo e in ogni singolo paese 
ci sono oggi due flotte mercantili di differente comportamento sotto molti punti di vista. 

La flotta petroliera che, prima della guerra, ammontava a 12 milioni di tonn. (17% 
del naviglio mondiale) oggi ne conta 17 milioni (20 %) Questa flotta è in continuo 
aumento e non sembra che nel 1949 sia stata in grado di sopperire a tutte le richieste 
di trasporti. Benchè la curva dei noli petroliferi abbia subito variazioni sensibili e nono- 
stante che un tonnellaggio importante di onerosa gestione sia stato posto in disarmo al 
principio del secondo semestre, la media dei prezzi e dei volumi di trasporto può essere 
considerata normale. 

Le navi consegnate nel 1949 hanno raggiunto 3 milioni di tonn. (più di 1/3 petroliere, 
ossia il doppio dell'anno precedente). Il naviglio perduto o demolito non ha superato 
I milione di tonn. Le ordinazioni di nuove costruzioni segnano una curva discendente, 
ma le navi in costruzione al 31 dicembre 1949 ammontano a 4.300.000 tonn. (di cui 
1.900.000 petroliere). Risulta dalle statistiche, deducendo dal naviglio globale le navi 
disarmate e le cisterne, che il tonnellaggio adibito al trasporto carichi asciutti e passeggeri 
è ancora inferiore del 10 % rispetto all'analogo tonnellaggio in servizio nel 1939, ma è 
verosimile che tale difetto sia compensato dall'aumento di efficienza realizzato mediante 
miglioramenti tecnici nel frattempo intervenuti. I] confronto tra il bilancio dei diversi 
anni permette di concludere che nel 1949 l'offerta di naviglio «è lievemente cresciuta 
in confronto al 1948 ». Quale è la consistenza del traffico offerto alla flotta mondiale? 
Se si considerasse solo il tonnellaggio transitato per Suez si giungerebbe a una conclu- 
sione soddisfacente perchè nel 1949 si sono superati i 60 milioni di tonnellate con un 
aumento di li milioni rispetto al 1948; i combustibili liquidi entrano in questo aumento 
per soli 6 milioni di tonnellate. Sembra però che nel dopoguerra il transito per Suez 


non possa dare una misura del traffico màrittimoy mordialé\soddisfacente come nel pas- 
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sato; non c'é in ciò nulla di sorprendente, data la chiusura delle zone di traffico e tutti 
i fattori artificiali che agiscono su di esse. Così il peso totale dei carichi solidi, entrati 
ed usciti dai porti francesi nel 1949, è stato leggermente inferiore a quello del 1948. 

ll ribasso dei noli del tramping che nell'ottobre 1949 veniva valutato del 30 % dalle 
statistiche della Chamber of Shipping mostra che nel {949 si è verificata una lieve diver- 
genza tra il traffico in leggera diminuzione e la consistenza del naviglio della flotta 
mondiale in lieve aumento rispetto alla media dell’anno precedente. Da ottobre si è 
constatato un certo aumento dei traffici ma c'è da temere che sia di carattere temporaneo. 


In materia di noli le linee regolari esercitano un'azione moderatrice che le priva del 
beneficio di bruschi aumenti, ma le preserva, almeno per qualche tempo, dagli effetti 
del ribasso. Si può dire nell'insieme, che i soli trasporti delle linee regolari nel 1949 si sono 
mantenuti ai precedenti livelli. Questa stabilità non saprebbe d'altronte essere apprezzata 
che in funzione delle svalutazioni monetarie che, per gli armatori di certi paesi o che 
gestiscono loro navi in certe zone monetarie, si sono tradotte in stabilità di introiti ed 
aumento di spese. Ma se, nell'insieme, le linee regolari sono state meno colpite del 
«tramping » dai fattori favorevoli, sembra che un certo numero di esse sia stato influen- 
zato dal carattere discontinuo del loro traffico, sensibile a misure governative, quali 
rilascio impreveduto di licenze di importazione o concessione subitanea di mezzi di finan- 
ziamento. Tali pratiche provocano una cattiva utilizzazione del tonnellaggio poichè le 
navi fanno una serie di viaggi con carichi incompleti e gli armatori sono bruscamente 
obbligati a noleggiare naviglio supplementare per fronteggiare « una punta » di traffico 
che spesso ingombra i porti e provoca una anormale immobilitazione di altre navi. 


Non è sorprendente che un tale insieme di fatti inciti coloro che cercano di caratte- 
rizzare la situazione ad un apprezzamento riservato. Senza dubbio alcuni elementi di 
stabilità possono essere constatati nel costo di gestione. Ancora bisogna osservare che 
la evoluzione dei prezzi del combustibile liquido, stipulati in dollari, ha avuto ripercus- 
sioni importanti sulle spese di esercizio degli armatori dei paesi nei quali la moneta 
è stata svalutata. Sembrano accertati tanto il rialzo dei prezzi di costruzione che l'aumento 
delle spese di riparazione. Ma la flotta mondiale è stata ricostituita ad un prezzo elevato. Non 
soltanto per l'aumento dei prezzi dei materiali e della mano d'opera, ma anche per le 
spese supplementari richieste da perfezionamenti tecnici. L'armamento deve dunque 
avere degli introiti sufficienti per ammortizzare questi prezzi elevati e per assicurare la 
sostituzione del naviglio invecchiato. L'aumento del tonnellaggio mondiale e la insuf- 
fcienza ed irregolarità del traffico inspirano naturalmente agli ambienti internazionali 
sentimenti di inquietitudine che il ribasso dei noli delle carrette non può attenuare. 


Ripetiamo intanto che la questione fondamentale alla quale nel momento presente 
bisognerebbe ovviare è quella della discriminazione. Lo Chamber of Shipping fa giusta- 
mente rilevare che le aspirazioni nazionaliste dei vari paesi devono il loro sviluppo — 
anzi sono addirittura incoraggiate — dal trattamento fatto alla bandiera americana: « questo 
è un argomento spinoso e delicato». Le navi statunitensi debbono imbarcare il 50 % 
almeno delle importazioni ed esportazioni previste dal piano Marshall ma nessuno può 
obiettare perchè tali trasporti hanno essenzialmente il carattere di assistenza e dono. 
Altri paesi, però hanno ravvisato nel sistema americano un incitamento alla propria 
discriminazione e alle restrizioni al traffico normale. « Inoltre l'aumento delle restrizioni 
valutarie; la più irritante ed intrattabile delle barriere imposte ai traffici. impedisce la 
effettivo ripristino di un libero ed aperto mercato dei noli e conduce inevitabilmente 
alla discriminazione di bandiera ». 


Tale discriminazione appare ormai inevitabile e continua in tutto il mondo, e la 
Unione sovietica è stata uno dei primi paesi che l’ha adottata. La Scandinavian Shipping 
Gazzette dà notizia del noleggio di una nave sovietica° per trasporto ‘carbone, da un 
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porto polacco a Gotemburgo ad otto corone a tonnellata. Tale nolo è molto inferiore a 


quello che le navi olandesi potrebbero offrire, mentre gli armatori svedesi, che effet- 


tuano con le loro navi tale traffico, considerano che 14,5 corone siano il minimo per 


affari ‘accettabili. La concorrenza sovietica dà un colpo grave al piccolo naviglio scan- 
dinavo adibito a questo trasporto. Gli armatori svedesi considerano il subitaneo attacco 
sovietico come uno spietato dumping, al quale le navi svedesi, sono impotenti a resi-. 
stere per i loro elevati costi di esercizio. Si dice anche che la ditta sovietica esportatrice 
per un accordo con le autorità polacche, sia rifornita di combustibile a prezzo di costo 


Ciò spiegherebbe in parte la possibilità sovietica di navigare a noli insostenibili da altri. 


NAVIGLIO PETROLIERO MONDIALE 


23 febbraio). 


Davies and Neman, ltd., 


(« Lloyd's 


hanno compilato le 


6 marzo; 


statistiche seguenti 


espongono in tonn. di portata il naviglio petroliero mondiale calcolandovi 


sterne soltanto superiori a 500 tonn. lorde. 


le luglio 1939 


Naviglio petroliero 
Altri paesi 


Stati Uniti 
Inghilterra 
Norvegia 
Panama 
Francia . 
Italia 
Olanda 
Svezia 
Liberia 
Argentina 
Danimarca . 
Giappone 
Honduras 
Spagna 
Russia 
Grecia 
Venezuela 
Cina 
Messico 
Belgio 
Altri paesi 


statunitense 


giugno 1949 


8.550.391 
5,689.406 
3.067.861 
2.377.444 
840.961 
792.242 
672.921 
546.011 
+ 
277.812 
219.096 
153.691 
124.760 
187.031 
169.334 
168.237 
156.808 
+ 
125.502 
x + 
609,778 


24.909.299 


4.601.000 
11.477.000 


16.078.000 


« Fairplay ». 


nelle 


pero 


tonn. 


giugno 1950 
7.601,823 (x) 


5.893.235 
3.475.388 
2.622.212 
884.013 
821.456 
730.717 
550.476 
357.778 
297.712 
296.011 
265.663 
235.422 
200.271 
181.824 
170.886 
158.963 


130.299. 


129.262 
107.890 
375.186 


25.465.787 


quali 


le ci- 


(x) Escludendo il naviglio petroliero della Riserva della Marina Militare oggi 
e circa 1.750.000 tonn. di portata. 


(+) Previamente incluso sotto altre bandiere. 
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Nelle cisterne non sono comprese le navi officina baleniere (whale oil factory ships). 


Whale oil factories al I° gennaio 1950: . 


Bandiera norvegese 10 sode. de ee di e oe, HE oe. oe IAAT 


» inglese (Di . gh gs | È è eR «È w è 99.499 
D giapponese (5) LL È» E E di E ae” 70.378 
» russa (2) n'a dà e a 27.730 
» olandese (1) vee i le. Ce 14.500 
» argentina (1) dda de dd i i e a 18.475 


» cilena (1) td 4h. Se e è CA oe. È 2.535 


417.830 


Una analisi del naviglio petroliero mondiale, in base alla età, mostra che delle 
25.465.787 tonn. esistenti, 2.505.077 sono state costruite prima del 1925; 1.551.171 
ita il 1925 ed il 1929, inclusi; 1.635.510 fra il 1930 ed il 1934; 2.861.405 fra 
il 1935 ed il 1939; 12.655.946 fra il 1940 ed il 1945; 4.256.678 dal i946. Le petroliere 
a vapore comprendono circa il 60 % del naviglio cisterniero mondiale. 

Il naviglio petroliero europeo in disarmo ascendeva, alla fine di febbraio, a 68.000 
tonn. di portata circa, con una diminuzione di 11.000 tonn. dalla fine di gennaio. A 
ara 333.000 tonn. di portata ammonta il naviglio petroliero nord e sud americano, in 


darmo. 


A completare la statistica diremo che «Fairplay », fornisce i dati seguenti: 


Velocità media 


Tonn. di portata mondiale 
in nodi 
naviglio petrokero statunitense . +. 8.640.000 14.4 
» panamense . . . . 2.410.000 13.5 
» norvegese . . . . 3.194.000 12.6 
» inglese . . . . . 5.333.000 12.1 


Aggiunge che oltre al naviglio petroliero sotto bandiera americana, le compagnie 
Fetroliere degli Stati Uniti hanno 3.508.000 tonn. di portata immatricolate sotto 
eltre bandiere, principale la panamense che include 1.444.000 tonn, di portata, di 
proprietà statunitense. Ciò porta il totale del naviglio americano sotto varie bandiere 
a tonn, 12.148.000 di portata, con la velocità media di nodi 14.1. Sotto questo ri- 
guardo è interessante notare che la tendenza a matricolare le cisterne americane in 
paesi esteri evidentemente continua, poichè delle 29 nuove petroliere da 26.500 a 
30.000 tonn, di portata, completate nei cantieri americani nel 1949, tutte — eccet- 
tuate tre — sono state immatricolate in Liberia, Panama, Honduras, Venezuela. La 
Liberia sembra una scoperta nuova, che ha l'intento di ottenere facili condizioni nelle 
tabelle di armamento ecc. Si ha anche la interessante informazione che dal set- 


DI 


tembre 1945 la velocità media del naviglio petroliero mondiale è crescuita da no- 


di 12.8 a 13,2 ». 
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L'AVVENIRE DEI TRASPORTI MARITTIMI - TECNICA NUOVA E MIGLIORE 
RENDIMENTO ECONOMICO DELLE NAVI («Lloyd Anversois», 15, !l6 e 


I7 marzo). 


M. L. Poirier, capo della Missione francese della Marina mercantile negli Stati 
Uniti e nel Canada, ha pubblicato uno studio sull'evoluzione e sulle nuove tendenze 
delle flotte mercantili del dopoguerra. 

Egli scrive: «La fine delle ostilità ha segnato per i cantieri navali del Nord 
America l'arresto quasi totale di ogni attività costruttiva. L'eccedenza disponibile 
di tonnellaggio da carico di tutte le qualità era allora talmente grande da far ragio- 
nevolmente pensare che per pit anni esso sarebbe bastata a ricoprire il fabbisogno 
razionale. 

La crescente concorrenza dell'aviazione e l'assenza di progetti sufficientemente 
elaborati valsero a giustificare l'indifferenza dei primi anni del dopoguerra nei ìi- 
guardi delle costruzioni dei piroscafi da passeggeri. Gli Stati Uniti pur effettuando 
costruzioni per i Paesi Bassi, la Francia, il Brasile e l'Argentina ridussero la loro 
attività nel campo delle costruzioni navali ad un livello assai modesto. 

La loro ripresa di data assai recente è motivata da diverse cause, principale 
la preoccupazione di mantenere sotto la propria bandiera americana un naviglio ec- 
tellente, adeguato al trasporto d'ingenti quantitativi di uomini di materiali e di 
carburanti. i 

D'altronde in „Europa, l'attività dei cantie:i, già intensa durante gli anni di 
guerra, ha assunto uno sviluppo maggiore dopo la fine delle ostilità, nonostante la 
penuria di materie prime e la frequente e radicale distruzione di molte attrezzature. 
Le nazioni europee in guerra orientarono i loro sforzi verso la costruzione di navi 
meglio studiate e pit rispondenti alle nuove esigenze del traffico marittimo. 

Con una cifra attuale globale di 4.350.000 tonn. lorde in ordinazione o in co- 
struzione e con una produzione media annua di più di 2 milioni di tonn. l'industria 
delle costruzioni navali ha raggiunto un livello del tutto insolito per il periodo di 
pace. ll Regno Unito, da solo, ha costruito più della metà del naviglio mondiale. 

Tuttavia i cantieri, sino a questi ultimi mesi abbondantemente provvisti di 
commesse, non sono privi di gravi preocupazioni presenti e future. C'è nei cantieri 
troppa mano d'opera non qualificata , mentre mancano gli specialisti. 1] rendimento 
operaio è diminuito dalla fine della guerra, i numerosi scioperi intralciano il ritmo 
dei lavori; lo acciaio, necessario in molti altri settori dell'industria, non viene fornito 
elle scadenze desiderate. Tutto ciò, combinato col crescente aumento dei salari, 
conduce a prezzi di costruzione molto elevati e costantemente ascendenti nel costo 
della costruzione. Ciò fa aumentare il timore di una prossima e grave riduzione di 
attività dell'industria navale, mentire la penuria di valuta rallenta il ritmo delle ordi- 
nazioni nelle zone del dollaro e della sterlina e induce a cercare mercati più con- 
venienti per gli armatori (Germania e Giappone), L'autore ricorda che la costru- 
zione di carrette moderne è stata limitata dall'esistenza di una eccedenza mondiale 
di grandi navi da tramping (Liberties in particolare), e dalla tendenza, che sembra 
delinearsi, di un lento regresso del tramping a profitto delle linee regolari. Il riat- 
tamento rapido delle ferrovie, lo sviluppo dei trasporti stradali hanno inoltre arrecato 
un colpo decisivo alla navigazione commerciale di cabotaggio. Nel dopoguerra sì 
sono costruite navi da passeggeri. Le potenze marittime hanno dato la precedenza 
alle riconversioni ed alle ricostruzioni, talvolta quasi complete, dei loro piroscafi 
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passeggeri esausti da 5 anni di servizio ininterrotto quali « troopers ». Non è d'al- 
tronde lonizzo il momento in cui la costruzione deile navi passeggeri ritornerà 
ad essere questione di primo piano nel campo dei progetti e delle realizzazioni, Gli 
Stati Uniti starebbero rhaturando progetti ambiziosi al riguardo, già in corso di parziale 
esecuzione con la messa in cantiere di 5 piroscafi da passeggeri e mediante la 
recente o1dinazione d'un « Super-America » di 48.000 tonn. lorde destinato a ugua- 
gliare o a sorpassare le gesta dei due « Queens » inglesi. 

In definitiva lo sforzo maggiore si concentra attualmente sui cargos di linea 
e sulle navi da carico speciali. La questione delle navi da passeggeri si presenterà 
in seguito. Per quanto riguarda le qualità nautiche delle nuove navi, l'autore si 
sofferma sulla velocità, facendo presente che la pieoccupazione attuale è di rea- 
lizzare una velocità ch possa condurre al migliore rendimento economico della 
nave considerata nel suo insieme. Dal punto di vista delle dimensioni e linee ar- 
chitettoniche, si sta delineando una netta tendenza verso la realizzazione di una 
maggiore capacità cubica, a parità di portata lorda. Ci si orienterebbe inoltre verso 
l'adozione di grandi dimensioni nei riguardi delle ‘petroliere e di talune navi ame- 
ricane attrezzate per il trasporto dei minerali. Per le navi passeggeri, al contrario, 
e, particolarmente per i futuri transatlantici, si manifesta invece una tendenza 
opposta. Ma in questo caso conviene notare che le dimensioni degli ultimi giganti 
del mare (« Normandie » e « Queen ») erano state determinate prima di tutto dal 
volume degli apparati generatori e propulsori e non dalla capacità passeggeri: 
£t riduzione delle dimensioni delle unità da passeggeri non rappresenta quindi 
una tendenza alla diminuzione delle capacità di trasporto ma è una conferma 
pratica dei progressi ragiunti nella riduzione dei volumi e dei paesi della nave 
e macchinari, Occorre notare che le condizioni di concorrenza coi cargos inducono 
a modificare il rapporto tra i volumi accordati alle sistemazioni passeggeri ed i 
volumi riservati alle merci (conseguente aumento dei trasporti merci sulle navi 
passeggeri a lunga rotazione, per le rotte cioè del Sud America, Australia, Estremo 
Oriente). In quanto alla forma esterna delle navi, in particolare, si continua a pre- 
ferirle sottili (con qualche tendenza ad un allargamento per ragioni di stabilità) 
con prua inclinata, poppa da incrociatore, ad una sola ciminiera, talvolta relegata 
2 poppa. Si cominciano, a vedere sovrastrutture arrotondate e areodinamiche. 

Come mezzi di propulsione, si assiste ad una maggiore generalizzazione del- 
l'impiego dei Diesel sulle navi di piccolo e medio tonnellaggio, ossia sulla maggior 
paite delle navi in costruzione nel mondo. 


Gli impianti a vapore hanno subito una larga evoluzione negli ultimi tempi 
(aumento della pressione iniziale di « détente », aumento correlativo della tempe- 
iztura di riscaldamento ecc.) ritrovano un campo d'applicazione libero da con- 
correnza. Anche le eliche che hanno funzione non indifferente nel miglioramento 
delle qualità nautiche delle navi, hanno realizzato notevoli progressi: l’uso di eliche 
a passo variabile e reversibile che consentono di adattare il passo alla velocità della 
‘ave, e di utilizzare sempre l'elica con un buon rendimento, è stato esteso anche 
a unità di grande tonnellaggio (vedi Mn « Seattle »). L'uso di tali eliche dà la 
possibilità di effettuare varie manovre, in particolare quella di entrata ed uscita nei 
porti, senza modificare la velocità del motore o invertirne il senso e, di conse- 
guenza, senza dipendere dall'opera del personale di macchina, forzatamente lenta 
e spesso soggetta a errori di intrepretazione o di manovra. 


Per quanto concerne gli impianti e le installazioni ausiliarie, si nota la ten- 
denza all'elettrificazione. Notevoli i tentativi compiunti recentemente d’impiantare 
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a bordo gru elettriche che assicurano alla nave i vantaggi forniti solamente dalle 
banchine dei porti dotati di una buona attrezzatura per il carico e lo scarico delle 
merci. Due serie di impianti che hanno incontrato molto successo sono gli apparec- 
chi per la distillazione — automatica e continua — dell'acqua di mare e la sua 
trasformazione in acqua dolce e le macchine frigorifere, queste ultime sia sotto 
forma commerciale (frigidaires per cucina e dispense), sia sotto forma industriale per 
la refrigerazione di cambuse e stive sia sotto altre forme (condizionamento dell’aria 
degli ambienti di bordo). 


BANDIERA PANAMENSE (« Shipenter », 10 aprile). 


Tra le bandiere fuggitive, quella che sembra oggetto di particolari attenzioni 
da parte della International Transport Workers Federation (Londra) e con un dichiarato 
insieme di 5 milioni e mezzo di iscritti sparsi nel modo, è la bandiera del Panama. 
A quanto sembra nè il Governo panamense nè gli afmatori delle navi relative 
hanno corretto in modo soddisfacente le deficienze lamentate nel 1949 in fatto di 
paghe, di trattamento e di condizioni di lavoro a bordo. A detta dei capi della 
1.T.W.F. le buone intenzioni iniziali di detto Governo non si sono tradotte in pratica. 
Così sembra non ci si voglia più fidare di interventi governativi, e che si preferisca 
trasferire la questione su di un terreno puramente industriale, attraverso un boi- 
cottaggio altra volta minacciato e tenuto in sospeso il quale doveva essere discusso 
ad Amsterdam il 17 aprile ad un convegno della Federazione che ha rimandata la 
decisione ad epoca successiva. 

E difficile prevedere il futuro, ma crediamo che non accadrà nulla di grave. 
Qualsiasi federazione internazionale, di datori di lavoro o di lavoratori. deve 
tener viva l'attenzione con qualche questione di attualità. Di solito i problemi veri 
e propri vengono dibattuti e più o meno risolti nello ambito nazionale, e l'avere 
sempre pronta sotto mano una bella questione di bandiere fuggitive, può essere 
talmente comodo che una soluzione radicale (se possibile) sarebbe un vero peccato 
e forse nessuno la desidera. Ma un elemento interessante è il fatto che la sede 
della 1.T.W.F. è a Londra, non a Ginevra. Vale a dire in quello che, nonostante 
contrarie apparenze, continua ad essere uno dei maggiori centri marittmi del mon- 
do, dove si lavora con piena armonia di intenti per ridare alla marina mercantile bri- 
fannica una situazione di preponderanza e di privilegio superiore anche a quella de® 
periodi di magiore floridezza del passato. A questa silenziosa azione non può sfuggire 
certamente neppure una 1.T.W.F. che vive ed opera a Londra ove le direttive della 
politica marittima britannica vengono discusse, decise e attuate. Poichè tutti noi 
che scriviamo o leggiamo di queste cose, sappiamo qualcosa di navi panamensi, 
ron possiamo restare indifferenti a questo fenomeno di presbiopia, di una 
‘-ganizzazione internazionale così preoccupata delle navi del Panama, in genere 
tanto lontane .e così indifferente invece alle navi britanniche lì a portata di mano. 
Infatti salvo qualche rara eccezione, possibile sotto qualsiasi bandiera, il costo e 
quindi le paghe e il trattamento dei marittimi britannici, sono i più bassi tra quelli 
delle bandiere in concorrenza nei traffici del mondo. Poichè le navi panamensi 
nella loro grande maggioranza sono navi da carico riportiamo da uno studio della 
Maritime Commission le cifre di paghe e panatiche per le quattro bandiere messe a 


confronto sulla base di un viaggio di 50 giorni: 
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Stati Uniti Inghilterra Norvegia Panama 

dollari dollari dollari dollari 

Paghe, ecc. . . 24.350 5.610 6.670 9.100 
Sussistenza . . 3.335 2.717 3.116 3.150 
Assic. P. & I... 2.255 1.633 1.633 "© 1.663 
Totale 29.940 9.960 11.419 13,883 


Coste rel giorno 598,80 199.20 270.92 277.66 


Ogni commento è superfluo. 


Il costo effettivo di un equipaggio costituisce un indice abbastanza accurato delle 
condizioni di lavoro a bordo e in fatto di economia oggi le navi inglesi sembrano bat- 
tere ogni altra bandiera. E Shipenter aggiunge: « Perchè mai la International Transport 
Workers Federation se la prenda tanto e soltanto con le navi di bandiera panamente? ». 


DEFICIT DEL CANALE DI PANAMA («Lloyd's List», 1° aprile 1950). 


La gestione del canale presenta nell'anno finanziario 1949, un deficit netto di 
dollari 772.584, causato principalmente dall'aumento delle spese di esercizio 
mentre i diritti di transito sono rimasti invariati. Secondo l'ultima relazione riguar- 
dante l'esercizio del Canale 6068 navi hanno pagato i diritti di transito nel 1949, 
in confronto a 5920 navi nel 1948 e a 5017 nel 1947, raggiungendo un introito netto 
di dollari 20.612.042. Trenta bandiere erano rappresentate in tale traffico di tran- 
sito, con una percentuale delle navi statunitensi pari al 45.1 %, ossia tonn. 10.591.754. 
la bandiera britannica totaliza tonn. 5.289.215; la norvegese 1.996.043; la pana- 
mense tonn. 776.881; la svedese tonn. 752.022; l'honduregna tonn. 737.146; la 
danese tonn. 581.107; la francese tonn. 488.153; l'olandese tonn. 367.024; l'italiana 
tonn. 191.693; la svizzera tonn. 17.112; la russa 10.444, 


IL NUOVO TASSO MEDIO BASE PER I NOLI TRAMPING (Shipb. & Shipp. Record, 
16 marzo 1950). 


Dal maggio al dicembre 1949 i tassi dei noli merci per la navigazione di carrette 
sono diminuiti senza interruzione, eccezion fatta per una leggera ripresa iniziatasi 
nel mese di dicembre e prolungatasi anche durante tutto il mese di gennaio di que- 
stanno. Valutando a 100 il tasso medio per il 1948 si è giunti nel gennaio 1950 
alla quota di 72,8. Nel 1948 i tassi nolo etano molto superiori a quelli quotati 
nel 1935, che erano serviti da base di raffronto (1935 = 100) con i valori pub- 
tlicati negli anni posteriori. Lo scoppio della guerra, in settembre 1939, segnò l’inizio 
di profondi mutamenti nel campo traffici marittimi. Nel 1948 sulle varie rotte 
vennero ad es. impiegati complessivamente meno piroscafi britannici che nel 1938 e, 
sebbene nel 1948 le navi fosseio, in media, più veloci e più grandi, i viaggi erano 
più lunghi a causa dei maggiori percorsi e delle forzate lunghe soste nei porti. Molte 
traversate furono inoltre compiute in zavorra, e ciò a seguito di una diminuzione 
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esportazioni di carbone. Le spese, divenneto assai più elevate ed i noli si mantennero 
a tassi relativamente alti, sebbene declinati. Tutto considerato era dunque pienamente 
giustificata la scelta del 1948 quale anno base per le nuove serie di confronti. 
Eccezion fatta per minime variazioni, le rotte prese in considerazione per il 
calcolo del nuovo tasso medio sono le stesse che servirono per il calcolo del tasso 
precedente. Trattasi delle rotte dei grandi traffici per e dall'Europa, Regno Unito 
incluso. Qui sotto diamo uno specchietto delle variazioni subite dai noli dal gen- 


naio 1948 al gennaio 1950, calcolati in base al nuovo tasso medio 1948 = 100. 

1948 1919 1950 

gennaio . . ww. 111.3 87.1 72.8 

febbraio . . . . . 104.5 100.5 

marzo . . . . . . 1055 95.0 

aprile . . . . . . 102.7 94.6 

maggio . . . . . 104.6 99.7 

giugno. . . . . . 99.8 86.7 

luglio . . . . . . 99.4 73.3 

agosto . . . . . . 100.7 70.6 

settembre . . . . . 97.2 71.6 

ottobre . . . . . 98,8 69.8 

novembre . . . . 888 66.5 

dicembre . . . . 86.8 72.8 

Anno . . . . . . 1000 82.3 


] traffici marittimi transoceanici sono stati proporzionalmente superiori nel- 
l'immediato dopoguerra nei confronti del periodo precedente 1939. (Per i percorsi 
transoceanici occorre in media ci:ca 10 volte più tonnellaggio che per i brevi percorsi 
intereuropei). Pertanto l'eccesso di naviglio del 1945 si trasformò realmente in 
un deficit di tonnellaggio il quale contribuì a mantenere alti i prezzi (noli). Solo 
più tardi si manifestò un processo di equilibrio tra traffici lunghi e brevi, in se- 
guito alla diminuzione dei trasporti d'oltre oceano ed al contemporaneo aumento 
dei trasporti tra i paesi europei e su altre brevi rotte. Questa è la principale ra- 
gione per la quale si è evitata nel dopoguerra una rapida caduta dei tassi dei noli. 
accompagnata dal conseguente disarmo di grandi quantitativi di tonnellaggio. 

La tendenza all'aumento dei noli, manifestatasi in dicembre, non significa che 
‘una temporanea deviazione dovuta principalmente a cause stagionali. dalla tendenza 
generale al ribasso. 
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E NECESSARIA UNA COLLABORAZIONE FRA COSTRUTTORI NAVALI ED 
ARMATORI (« Journal Marine Marchande », 16 marzo). 


Alla questione dà, nel momento presente, attualità sia la riduzione delle ordinazioni 
del naviglio in costruzione in Inghilterra, sia il costo sempre elevato del naviglio di 
nuova costruzione. Così è stata letta recentemente a Newcastle, con molto interesse, una 
comunicazione dell'armatore Hobhouse dal titolo: «Ciò che pensa l’'armatore ». 


La comunicazione è divisa in quattro parti: a) quali navi occorre ordinare}; 
b) forme e dimensioni; c) prezzi; d) vacche grasse e vacche magre. 


Secondo la formula biblica un armatore che ordina una nave rimette il suo pane 
alla fortuna delle onde. Egli deve scegliere, fra numerosi tipi, uno che abbia le migliori 
possibilità di introitare deriaro durante la maggior parte della esistenza. :La ordinazione 
di una nave nuova è pertanto cosa molto seria, ma la difficoltà è tuttavia attenuata dal 
fatto, che sotto questo punto di vista, gli armatori hanno, in genere, la -possibilita di 
essere poligrami. 

La scelta sarà tanto più facile quanto è più semplice il traffico al quale la nave è 
destinata; così ad esempio per le navi da carico per il trasporto di merci pesanti, pon- 
derose, e per le cisterne. Per queste unità, che possono essere utilizzate dappertutto, il 
buon mercato della gestione (e la solidità della costruzione) sono predominanti. Ne 
risulta che le dimensioni ed il modo di propulsione sono i due grandi problemi da ri- 
slvere. In tesi generale, il costo del trasporto per tonn. è inversamente proporzionale 
ale dimensioni della nave; a condizione, evidentemente, che questa possa ottenere ca- 
richi completi. Quanto alla propulsione la difficoltà consiste nel realizzare un equilibrio 
fra spese di impianto e spese di esercizio riducibili attraverso una rigida economia nel 
consumo di combustibile; carbone, nafta o diesel oil. 


La decisione dell'armatore che gestisce navi da carico di linea sarà meno agevole. 
La nave dovrà adattarsi allora ai porti che è chiamata a servire, e nel tracciato stesso 
della stiva bisognerà tenere conto della varietà delle merci da trasportare. Le dimen- 
sioni della nave dovranno essere tali che si possa ragionevolmente sperare in un carico 
completo, avuto riguardo al ritmo delle partenze; la velocità sarà tanto grande da assi- 
curare il servizio col numero minimo di scali. Nella gestione delle navi da carico di 
linea, la velocità progredisce, per così dire, a sbalzi e considerando che un aumento 
notevole di velocità importa l'impianto di macchinari più costosi, ed anche un aumento 
della Innghezza della nave, lo Hobhouse è del parere che le velocità attuali non sa- 
ranno superate che quando la situazione generale del traffico segnerà miglioramenti molto 
sersibili. Ma non vi è per ora alcun indizio scopribile di tale favorevole evoluzione. La 
difficoltà maggiore risiede nella determinazione dei piani della nave, poichè non bi- 
sogna avere soltanto in vista le condizioni presenti del traffico ma anche le prospettive 
avvenire. Bisognerà guardarsi da eccessi nella specializzazione e nelle dimensioni e dal- 
l'adottare velocità anche lievemente superiori a quelle effettivamente necessarie, per 
assicurare, alla nave un margine per fronteggiare la concorrenza di unità che si avvan- 
taggeranno di miglioramenti successivamente apportati agli apparecchi di propulsione. 


Nel riguardo dei prezzi la elevata specializzazione delle navi attuali si paga molto 
cara. Le navi di 40 anni or sono che costavano 17 sterline la tonn. lorda, avevano, come 
strumento di trasporto, grande sicurezza ed efficienza, rendevano servizi non inferiori 
a quelli delle navi attuali che costano 95 sterline la tonn. 
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Gli armatori di carrette, non passano ordinazioni, perchè attendono che i prezzi 
consentano di rinnovare le proprie flotte. Si dice che mancano di audacia e di iniziativa; 
ma lo Hobhouse nota che gli armatori di navi di linea e di cisterne, e gli stessi co- 
struttori navali, debbono essere lieti che considerazioni economiche abbiano allontanato 
gli armatori di carrette da un mercato già ingombrato. Se avessero aggiunto le loro 
ordinazioni per -circa due milioni di tonn. ai taccuini già pieni, dei cantieri britannici, 
costoro non avrebbero potuto aumentare la produzione, già spinta al massimo, mentre 
ne avrebbero subìto le ripercussioni e prezzi e periodi di consegna. ll temporeggiamento 
di questi a:matori contribuì a mantenere in attività i cantieri per parecchi anni. Come 
è noto, l'armamento è sottoposto a periodi regolari di prosperità e di depressione, questi 
ultimi più lunghi in generale dei primi. Questo carattere ciclico della industria marit- 
tima fa in modo che gli armatori passino generalmente tutte le proprie ordinazioni nello 
stesso tempo, durante i periodi di, attività, mentre in periodo di crisi si astengono con 
la medesima unanimità. Tale irregolarità nelle ordinazioni non può che fare ‘aumentare 
il costo della produzione del naviglio, ciò nuoce pure alla formazione degli apprendisti, 
dunque al reclutamento delle maestranze dei cantieri. Lo Hobhouse aggiunge quanto 
segue: Non si debbono considerare veramente nefasti gli alti ed i bassi nella domanda 
del naviglio nuovo. Essi hanno una loro utilità, come la alternativa delle stagioni, dei 
flutti o delle maree. Una domanda intensa ci conduce a riunire le nostre forze per 
aumentare la produzione; una domanda ridotta ci obbliga a tornare ai metodi di eco 
nomia che avevamo abbandonato nel periodo di prosperità. Ma in tale materia, come 
in ogni altra, sono gli estremi che occorre evitare, poichè essi possono mettere in pericolo 
l'organizzazione generale della industria. Dopo una lunga guerra è inevitabile che la 
costruzione navale conosca un periodo di attività intensa, ma questa qui si avvicina alla 
fine, ed è tempo di preparare l'avvenire. La prosperità dell'armamento è intimamente 
legata a quella delle costruzioni navali. Gli armatori possono contribuire ad evitare la 
accumulazione delle ordinazioni in periodo di boom. aggiornando il passaggio delle 
ordinazioni che possono attendere senza inconvenienti. Inversamente, quando le spese 
sono basse, essi devono rendersi conto del pericolo d'invecchiamento eccessivo delle 
loro flotte, e della necessità di fare, superando ogni difficoltà, uno sforzo finanziario 
per assicurare il rimpiazzo normale delle navi. Anche nel culmine di una crisi dei 
noli, l'azione concertata degli armatori e dei cantieri potrà avere un effetto felice. La 
marina da guerra dovrebbe ‘agire in maniera analoga per i lavori che affida alla industria 
privata. 

E pertanto sussisteranno sempre fluttuazioni notevoli nella domanda di naviglio, 
donde la necessità di una certa flessibilità degli effettivi. Problema difficile che non può 
essere risolto senza la collaborazione dei sindacati. L'ideale sarebbe una certa intercam- 
biabilità della mano d'opera, che passerebbe, secondo la necessità della costruzione 


navale ad altre industrie e viceversa. 


«Il mantenimento del pieno impiego. continua lo Hobhouse, non significa che si 
debbano fabbricare sempre gli stessi oggetti nelle medesime prooprzioni di oggi, ma 
che una diminuzione nella domanda di un prodotto possa essere compensata da un au: 
mento nella richiesta di un altro. Comunque, considerando in questo senso, il pieno 
impiego sarà assicurato soltanto quando noi tutti saremo capaci di una attività più di- 


versificata e una proporzione molto grande della popolazione conoscerà più di un mestiere. 


Si dovrebbe potere realizzare questo obiettivo grazie allo sviluppo dell’insegnamento 
tecnico; e in ogni industria nessun operaio dovrebbe essere considerato di primo ordine. 


se non è in grado di eseguire lavori molto diversi, in modo da ovviare alle irregolantà 
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nella domanda di mano d'opera. Tale proposta non sarà certo gradita ai sindacati; essi 
dovrebbero purnondimeno esaminarla seriamente, tanto più che la linea di demarcazione 
molto rigida che essi hanno tracciato fra gli operai specializzati e gli altri è una delle 
cause del prezzo elevato delle costruzioni e più ancora della riparazione di navi in 
Inghilterra ». | 


TRASPORTI AEREI E TRASPORTI MARITTIMI («Vie Financière », 10 marzo, 


«Deutsche Zeitung », ‘I'l marzo). 


Lanier, segretario generale della « Génerale Transatlantique », ha dichiarato che i 
trasporti aerei non sono riusciti ad appropriarsi sinora che poco meno di un terzo (28- 
29%) della clientela abituale dei trasporti marittimi, che hanno potuto compensare la 
perdita grazie al crescente sviluppo del turismo internazionale. Lanier pensa che per 
molto tempo ancora i trasporti aerei non potranno accrescere il numero dei loro pas- 
seggeri a scapito dei trasporti marittimi, anche se la loro sicurezza è divenuta oggi 
molto grande, il che a prima vista può sembrare discutibile. Dal confronto con gli altri 
mezzi di trasporto risulta che su un percorso aereo di | miliardo di miglia passeggeri 
si registrano in media 15 casi mortali dovuti ad incidenti di volo, mentre su un percorso 
equivalente compiuto da mezzi automobilistici si lamentano in media 27 casi mortali. 
La stampa internazionale però dà sempre un grande risalto agli incidenti aerei, mentre 
passa quasi sotto silenzio gli incidenti imputabili ai mezzi di trasporto automobilistici. 


AUSTRALIA 


SBILANCIO FORTE IN OTTO ANNI DI FLOTTA DI STATO («Lloyd's List», 


24 marzo). 


ll senatore Mc. Leay, Ministro della Marina Australiana, ha detto che la gestione 


a 


della flotta mercantile di stato durante otto anni di governo laburista si è chiusa con 
un deficit di sterline australiane 23.'100.000 (pari a sterline inglesi 18.480.000), Le perdite 
vanno così suddivise: sterline australiane 5.500.000 (sul valore delle navi); sterline 
1.000.000 (sui noleggi); sterline 6.600.000 (sulla gestione delle navi). ll senatore ag- 
giunge che questi fatti dimostrano che le organizzazioni statali non possono sostenere 
la concorrenza privata e che il Labour Party non poteva attribuire tali perdite alle anor- 
mali condizioni di guerra che hanno continuato a sussistere per molto tempo dopo la 
cessazione delle ostilità. 


BELGIO 


ORDINAZIONI SOVIETICHE (« Journal Marina Marchande », '13 aprile). 


La Unione Sovietica ha ordinato la costruzione di cinque navi da carico di 3.100 
tonn. lorde ciascuna e di sette pescherecci. Dì 
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BRASILE 


PAGAMENTO DI NOLI IN CRUZEIROS (« Journal of Commerce », 14 marzo). 


Le linee di navigazione aderenti alla Conference Stati Uniti-Brasile hanno imposto 
un premio del ‘12 % sui noli oceanici per il Brasile. La Conference ha pure autorizzato 
le linee associate ad accettare pagamenti in cruzeiros brasiliani per i carichi per i quali 
sono state emesse lettere di credito in data posteriore al l° marzo. Naturalmente tali 
decisioni seguono le nuove disposizioni brasiliane in materia, le quali prescrivono che 
tutti i noli per merci dirette in Brasile devono venire pagati esclusivamente in cruzeiros 
a decorrere dal 1° marzo. La conversione sarà effettuata a seconda della nazionalità alla 
quale appartiene la nave che trasporta il carico (l’Italia ha ancora in corso trattative 
al riguardo). 


DANIMARCA 


IL PORTO DI COPENHAGEN (« Scandinavian Shipping Gazette », 5 aprile). 


Nel :1949 le navi entrate nel porto ascesero a 20.908 per tonn. nette 7.658.867, 
includendo 13.487 navi a propulsione meccanica per tonn. 2.907.351, e 204 velieri per 
48.426 tonn. provenienti dai parti nazionali e 7.149 navi a propulsione meccanica per 
tonn. 4.962.320 e 68 velieri, per tonn. 10.958, provenienti da porti esteri. 


INVENZIONE PER LA SICUREZZA IN NAVIGAZIONE («Lloyd Anversois », 


13 marzo). 


Le statistiche sui sinistri marittimi, principalmente per i naufragi causati da urto 
violento (mine, cozzo contro scogli) indica che un numero grande di persone è perito 
per non aver potuto aprire la porta della cabina, bloccata dalla deformazione subita 
dallo scafo della nave. Un tecnico danese, Martin, dopo lunghe ricerche è riuscito a 
trovare un dispositivo, semplice ma ingegnoso, già adottato da quasi tutte le unità della 
marina mercantile danese. 

L'invenzione è costituita da due dispositivi, applicati allo stipite e al chiavistello 
della porta. Il principio di funzionamento è il seguente: sino ad una deformazione di 
non più di 8 mm. l'apertura normale della porta non presenta alcuna difficoltà; per 


deformazioni più grandi la porta si apre da sola, anche se chiusa col catenaccio. a 
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causa della deformazione intervenuta. Questo meccanismo ha il vantaggio di essere 
estremamente semplice, applicabile, senza difficoltà, a tutte le porte delle cabine, con 
spese d'impianto assai lievi. 


FINLANDIA 


MARINA MERCANTILE (« Scandinavian Shipping Gazete », 5 aprile). 


La flotta nazionale nel 1949 si è arricchita di 25 navi mercantili ma 21 unità hanno 
contemporaneamente cessato di farne parte; l'aumento netto è pertanto di 4 navi per 
14.500 tonn. lorde. La marina mercantile, in complesso era costituita alla fine dell'anno 
da 657 navi per 534.473 t.s.l. in confronto alle 653 del 1948 per 59.998 t.s.l.). Prima 
della guerra l'aumento annuale era di solito molto più grande e negli anni che prece- 
dettero il secondo conflitto mondiale si aggirava intorno alle 50.000 t.s.. La marina 
mercantile nel complesso è diminuita perchè nel 1938 comprendeva 857 navi per 670 
mila t.s.l.. e la sua composizione ha subìto notevoli varianti. I piroscafi che erano 562 
prima della guerra sono ora 387, mentre le motonavi che erano 46 nel 1938 sono attual- 
mente I(3. I velieri che erano 99 sono ora soltanto 9 (da 39.000 a 11.949 t.s.l.). 

Da aggiungere che attualmente nei cantieri finlandesi sono in costruzione 109 ‘unità, 
massimo numero di navi da essi costruito contemporanenamente, che per la maggior 
parte debbono esser consegnate all'Unione Sovietica in conto riparazioni di guerra. Di 
esse 39 sono di acciaio, 27 composite, 21 in legno, 22 trawlers. Il numero totale di 
navi che la Finlandia dovrà consegnare in conto riparazioni di guerra ascende a 570, 
di cui 307 (54 °,) sono state completate. La fiorente industria finlandese delle costruzioni 
navali non incontra difficoltà per fronteggiare tali esigenze. Uno dei nuovi cantieri fin- 
landesi (Oy Rauma Raahe di Raumo) ha dichiarato che si proponeva di costruire navi 
mercantili sino ad 8.000 tonn. di portata al termine del lavoro effettuato in conto ri- 
parazioni. 


FRANCIA 


MARINA MERCANTILE (« Journal Marine Marchande ». 23 febbraio, 23 marzo). 


Il miglioramento dei risultati finanziari conseguiti dalla marina mercantile francese 
nel 1949 è dovuto al fatto che si tratta del primo esercizio completo nel quale le spese 
hanno avuto — come contropartita — non le indennità di requisizione, ma gli introiti 
commerciali. La marina mercantile nel dicembre 1949 si era accresciuta di 200.000 tonn. 
lorde. raggiungendo complessivamente 2.800.000 tonn., cifra leggermente superiore a 
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quella dell'anteguerra. Le cisterne che nel 1939 erano l'Il % del totale complessivo ne 
costituiscono oggi il 19°. Ma il programma di ricostruzione non è ancora completato; 
esso comporta la costruzione di navi miste e da passeggeri, categorie relegate dalle 
circostanze alla fine del programma. Al l° gennaio 1950 erano in costruzione nei can- 
tieri francesi navi per 422.000 t.s.l. destinate tutte all’armamento francese; alcune navi 
sono in costruzione per conto della marina francese, presso cantieri esteri. L'apporto 
di questo mezzo milione di tonn. appare normale se si tiene conto che la marina fran- 
cese annovera più di 300.000 tonn. di navi di età superiore ai 20 anni e parecchie 
centinaia di migliaia di tonn. di navi di transizione che non hanno nè la qualità nè le 
condizioni di adattamento volute. Così dunque, lo sforzo che viene effettuato, non 
eccede i limiti di un programma di rinnovamento normale. La rivista tiene a sottolineare 
questo fatto perchè alcuni assegnano allo sviluppo della marina francese limiti che 
sembrano corrispondere solo a calcoli tecnici. Quelli che pensano a 4 o 5 milioni di 
tonn. perdono, senza dubbio, di vista la difficoltà di conservare le posizioni conquistate 
nella industria dei trasporti marittimi. 

Senza volersi limitare ad una situazione statica, l'armamento francese deve mirare 
in primo luogo a compiere l’opera di ricostruzione e modernizzazione che ha già dato 
luogo a tante ardite realizzazioni. Se ne è data la migliore prova il giorno in cui, 
rispondendo ad un appello ufficiale l'armamento ha accettato di anticipare, sino alla 
concorrenza di due milioni, il regolamento della sua contribuzione al pagamento delle 
navi di sostituzione per evitare di ritardarne la costruzione. 

L'armamento ha sempre dichiarato che desiderava realizzare il rinnovamento rego- 
lare della marina nazionale passando il massimo di ordinazioni ai cantieri nazionali. Ma 
è perciò necessario che i cantieri possano, mediante un regime appropriato, avere prezzi 
e soste o meglio periodi di costruzione paragonabili a quelli dei cantieri esteri. Lo 
scarto fra i prezzi delle costruzioni navali in Francia e sul mercato internazionale si 
manifesta ora di tale ampiezza che si è insistito presso il Ministero competente si tenga 
conto nei premi per nuove costruzioni anche di tale fattore nell'attribuire un valore alle 
navi di sostituzione. per ricondurre al livello internazionale la parte del prezzo delle 


navi che grava sugli armatori. Bisogna anche dare nuova vita al credito marittimo. 


Il volume del traffico marittimo ha superato in Francia i 49 milioni di tonn. avvi- 
cinandosi quindi ai totali più elevati del 1928, 1930, 1937 e superando di 4 milioni il 
tonnellaggio del 1948. Le importazioni ammontano a 36 milioni di tonn. e le esportazioni 
a 13. Nel 1949 sono stati importati combustibili liquidi per 12 milioni di tonn. in con- 
fronto agli 8 del 1938. Considerate le cifre globali rispettive delle importazioni dei due 
anni presi come termini di paragone: 1949 e 1948, i carichi asciutti sono diminuiti alla 
importazione di 3 milioni tonn., senza che, data la mancanza di statistiche ‘appropriate. 
si possa sapere in quale misura la diminuzione ha colpito le carrette ed in quale le 
navi da carico di linea. Secondo valutazioni provvisorie la bandiera francese avrebbe 
partecipato al traffico dei porti nazionali, per il 38 % (36 % nel 1948 e 43 % nel 1938). 


Attendendo il ristabilimento della libera discussione delle convenzioni collettive, 
sono stati realizzati due provvedimenti che hanno migliorato la situazione del personale 
di stato maggiore e subalterno. J] regolamento a forfait del servizio straordinario uff- 
ciali, si è tradotto nell’aumento del 18 9%, della loro paga;la revisione e semplificazione 
dei premi di navigazione del personale subalterno, ha migliorato la rimunerazione dei 
marittimi in servizio di cabotaggio. Convenzioni collettive tanto con lo stato maggiore 
quanto col personale di bassa forza sono state tentate ma per ora senza conclusione 


alcuna. 
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Da aggiungere che l'esame da parte della Commissione di Finanza (Assemblée Na- 
tionale), del progetto di legge relativo allo sviluppo delle spese di investimento per 
l'esercizio 1950 (riparazioni danni diguerra) ha dato luogo alla esposizione di punti di 
vista sulla ricostruzione della marina mercantile e da pesca e alla manifestazione di uno 


stato d'animo degni di nota. 


E' noto il progetto del governo (art. 8) che prevede la concessione di una auto- 
rizzazione di impegno di franchi 32.466.300.000 (ossia franchi 7.466.300.000) applicabili 
alla rivalorizzazione del programma in corso e 25 miliardi per l'inizio di operazioni 
nuove per l'ordinazione a cantieri nazionali di ‘100.000 tonn. lorde. Nella discussione. 
si è fatto valere che il programma, previsto dalla marina mercantile, non teneva suffi- 
cientemente conto delle possibilità che offrirebbe una coordinazione delle possibilità di 
nolo europeo nel quadro di una Unione Europea. Si è detto che la marina britannica 
dispone di un tonnellaggio eccedente che potrebbe essere utilizzato per soddisfare bi- 
sogni comuni. In queste condizioni, « una politica francese di programmi eccessivi non 
sembra giustificabile ». 


LI 


La relazione ha indicato, d'altra parte, che il rischio di superarredamento è grave 
e deve essere considerato dal Parlamento e dal Governi per cercare di creare «nel 
quedro di una cooperazione europea effettiva, i mezzi per assicurare alle marine di tutti 


i paesi la migliore ripartizione dei noli possibili ». In sostanza è stata proposta la ri- 
duzione di 5 miliardi sul credito promesso di 25. 


Considerazioni elementari dovrebbero però indurre l'Assemblea Nazionale a respin- 
gere le riduzioni proposte dalla Commissione di Finanza. Difatti: 


1) Lo Stato è obbligato, a termini di contratto di noleggio, a sostituire o rimbor- 
sare le navi perdute per causa di guerra. Se non sostituirà rimborserà, e non ci sarà 


economia vera, allora; 


2) I trasporti con bandiera estera sono costati come noli, nel 1947: 376 milioni 
di dollari; nel 1948: 300 milioni. L'impiego della flotta completamente ricostruita equi- 
varrà, secondo calcoli qualificati a 70 miliardi di economia in valuta per anno; 


3) l trasporti Marittimi sono una industria essenzialmente internazionale, perchè 
facendo riserva per una zona limitata, riservata alla bandiera nazionale, si sa che tutti 
i traffici i tutti i porti sono aperti alle navi di ogni bandiera. La marina francese non 
ha assicurato, nel 1948, che il 36 % dei trasporti marittimi che interessano la Francia 


contro il 43 % nel 1938; 


4) L'organizzazione europea di cooperazione economica (O.E.C.E.) è ancora allo 
stadio di studio, di confronto dei programmi riguardanti le attrezzature nazionali; quindi 
essa non ha, attualmente, il potere di imporre la esecuzione di programmi comuni agli 


stati che ne fanno parte. 


Se questa Unione Europea viene adesso realizzata è interesse della stessa Unione 
che la Francia apporti alla comunità una marina mercantile moderna con equipaggi 
qualificati. 

Quindi le riduzioni costituirebbero una rinunzia francese pregiudizievole alla Europa 


come alla Francia. 
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TRAFFICO PORTUALE («Fairplay », 6 aprile). 


ll traffico portuale nel i949 ha totalizzato tonn. 51.533.283 di merce imbarcata e 
sbarcata, cifra molto prossima al primato stabilito nel 1937, 52.699.000 tonn., inferiore 
rispettivamente di 6 e di 3 milioni alle cifre del 11948 e del 1938. 1 porti marittimi sono 
stati visitati da 67.566 navi per tonn. nette 53.171.719 che portarono in entrata, 36.363.719 
tonn. di merce (compresi prodotti pescherecci 288.528 tonn.). Le merci imbarcate asce- 
sero a tonn. 15.189.565. Un progresso soddisfacente consiste nel fatto che le esporta- 
zioni hanno fatto progressi maggiori delle importazioni; le esportazioni sono aumentate 
di 5.010.592 tonn. rispetto al 1948, mentre le importazioni hanno registrato un aumento 
di 1.192.446 tonnellate. Le esportazioni costituiscono anche una maggiore percentuale 
dell'intero traffico marittimo, rispetto all'ultimo anno prebellico: 1949, 29.5 ©; 1948. 
22.4%; 11938, 25%. 

Di 86 porti inclusi nelle statistiche, soltanto 9 hanno superato la cifra di un milione 
‘ tonn. merci nel 1949; mentre le cifre relative ad altri 15 variano tra le 100.000 e il 
milione di tonnellate. Marsiglia, come di consueto, è al primo posto con 111.328.929 tonn.; 
seguono Le Havre con 10.125.184 tonn.; Rouen con 9.205.217 tonn. il progresso di 
Le Havre è notevole e dovuto alle forti importazioni di nafta. 

Quanto ai passeggeri Marsiglia è pure al primo posto con 266.637, seguita da 


Le Havre con 89.042, e da Cherbourg, porto principale per il traffico transatlantico, 
con 55.386. 


GERMANIA 


DEMOLIZIONE DEL BACINO GALLEGGIANTE DI AMBURGO («Lloyd's List». 


23 marzo). 


Il Commissario Britannico per Amburgo ha dichiarato che gli esperti considerano 
opportuno portare a termine la demolizione del bacino galleggiante di Amburgo, ini- 
ziata verso la fine di marzo per ordine alleato. Secondo gli esperti non ci saranno da 
temere danni o pericoli per il vicino tunnel dell'Elba. Ma le autorità britanniche de- 
siderose di evitare possibili danni al tunnel, hanno deciso di sospendere la distruzione 
del bacino da riprendere soltanto dopo che il Generale Robertson, Alto Commissario 
Britannico avrà esaminato la relazione degli esperti. 1] bacino, lungo 348 metri e largo 
64 metri, di proprietà dello Stato, è gestito dai cantieri Blohm und Voss. 


LA PRIMA NAVE TEDESCA NEGLI STATI UNITI («Lloyd's List », 23 marzo). 


La prima nave di proprietà tedesca ed equipaggiata da tedeschi, approdata in un 
porto degli Stati Uniti. dopo la guerra è arrivata in zavorra a Baltimora da Emden, per 
caricare merce per la Germania. Essa è la Hermad di 5174 tonn. lorde, di proprietà della 
Frigga A. G. di Amburgo, ripartita il 27 marzo per Brema ed Amburgo. Un'altra nave 
tedesca: il Gisela Russ, di 5270 tonn. lorde, di proprietà di Ernest Russ, di Amburgo, 
partita da Narvik, il 10 marzo per Baltimora, con un carico di minerali di ferro è ripar 


tita da New York il 17 aprile. 
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NAVI DEREQUISITE (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 11580). 


Si tratta di 840 navi, stazza lorda 120.000 tonn., derequisite dalle autorità alleate e 
restituite alla economia germanica. « Sono una parte della flotta navi X che comprende 
995 unità per ‘153.000 tonn. lorde ». Si tratta in genere di navi da cabotaggio a motore di 
200 tonn. lorde unitarie. 


SPERANZA DI NOLEGGIARE NAVIGLIO AMERICANO (« Lloyd's List », 13 marzo). 


Bertam, dirigente del Norddeutscher Lloyd, ha detto a New York che sperava di 
poter noleggiare parecchie navi statunitensi per la marina mercantile tedesca. Egli avrebbe 
gradito ottenere un certo numero di navi capaci di dare più di 15 nodi, poichè alla 
Germania non era consentito di possedere navi con' velocità superiore ai 12 nodi. Egli 
ritiene che le restrizioni imposte alla marina mercantile germanica verranno alleviate per 


dare modo ‘alla Germania di competere sui mercati mondiali e di risparmiare dollari. 


IMBARCO DI EQUIPAGGI TEDESCHI SU NAVI SVEDESI («Lloyd's List», 


20 marzo). 


a 


Grande indignazione è stata sollevata nelle trade unions svedesi dalla notizia che un 
equipaggio fedesco è stato trasportato per aereo dalla Germania a New York pér imbar- 
care sulla cisterna svedese Ariston (15.360 tonn. lorde), proprietà di un cittadino greco 
a nome Onassis. Un oratore della Swedish Marine Engineers’ Association ha detto che 
la decisione di impiegare un equipaggio tedesco è collegata al desiderio di pagare salari 
meno elevati di quelli pretesi dagli equipaggi svedesi mentre sussiste una notevole disoc- 
cupazione fra i marittimi svedesi. Si apprese poi che 13 tedeschi dell'equipaggio erano 
stati sostituiti da scandinavi ma si continuò a sostenere, nei circoli operai, che la legge 
che dispone che i 2/3 dell'equipaggio di una nave svedese debbano essere svedesi, era 
stata violata. 


GIAPPONE 


LA CONCORRENZA DEI CANTIERI GIAPPONESI NON E’ PIU MOLTO TEMI. 
BILE? (« Journal Marine Marcande ». 30 marzo; « Shipenter», !17 arile). 


Un ingegenere navale norvegese, A. Helgheim, che ha trascorso ill mesi in Giappone 
per sorvegliare la costruzione di navi ordinate dai suoi connazionali informa che tale 


concorrenza non sarebbe più temibile in avvenire. Difatti i grandi cantieri giapponesi 
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possono costruire un milione di tonn. di portata di navi all'anno; essi quindi potrebbero 
teoricamente ricostruire la marina mercantile, in soli sei anni. Attualmente, comunque, 
stabilimenti rimasti intatti, dopo la guerra sono senza ordinazioni ma quelli nei quali 
si lavora hanno un'attività insufficiente. I costruttori si sforzano di conservare i propri 
operai specializzati in attesa di tempi migliori. Due navi officina per la pesca delle balene 
ordinate da armatori norvegesi nel corso dell'autunno del 1948, furono le prime navi 
costruite per armatori esteri dopo la fine della guerra. Il costo di esercizio ammonta al 
70 % di quello norvegese. 

Successivamente i cantieri giapponesi hanno ricevuto ordinazioni dalla Norvegia, 
Danimarca, Francia, ma essi non sono in grado di praticare prezzi inferiori a quelli dei 
grandi cantieri britannici e continentali per la costruzione di cisterne e di navi da carico 
ordinarie di grande tonnellaggio. Hanno però il vantaggio di poter consegnare le navi 
con grande rapidità. La svalutazione della sterlina ha eliminato ogni differenza di prezzo 
a favore dei giapponesi. Ed oggi, la questione del prezzo per molti armatori e più im- 
portante che una sollecita consegna. Infine le possibiltà di concorrenza dei cantieri giap- 
ponesi sono state indebolite dalla soppressione delle sovvenzioni statali. che sinora hanno 
permesso di mantenere i prezzi dell'acciaio ad un livello molto basso, dal rialzo dei salari, 
ed anche dalla produttività dei cantieri che è in genere molto debole. 

Tutto ciò in sostanza è confermato dallo Shipenter il quale osserva che la svaluta- 
zione delle divise europee ha quasi dominato il Giappone dalla concorrenza internazionale 
per le costruzioni navali. I cantieri d'Europa chiedono prezzi inferiori a quelli giapponesi 
da doll. 30 a doll. 50 a tonn. con termini di consegna quasi equivalenti. Gli sforzi af- 
fannosi del Giappone per accelerare il ritmo di lavoro e per ridurre i costi di produ- 
zione hanno ridotto tali premi per navi da carico da oltre doll. 200 a circa doll. 185 
a tonn., ma questo non basta per vincere la concorrenza degli agguerriti cantieri del 
Nord Europa. Il vantaggio iniziale dei cantieri giapponesi, consistente in rapide con- 
segne, si va perdendo di fronte ad un crescente rendimento dei cantieri europei che si 
vanno avvicinando ai termini di consegna giapponesi di 112/14 mesi per tankers o navi 


da carico asciutto. 


GRAN BRETAGNA 


LA MARINA MERCANTILE INGLESE ALLA RICONQUISTA DI UNA EGEMONIA 
(« Shipenter », 17 aprile). 


La rivista dice che nell'ottobre 1945, essa prevedeva che per quattro cinque 
anni ancora si sarebbe avuto un regime di noli elevati per i motivi seguenti: a) 
un diretto e costante controllo, da parte della Maritime Commission nel propor- 
zionare il naviglio proprio in armamento alle necessità dei traffici; b) un accordo 
fra Governo americano ed inglese per controllare i noli in modo da evitare dannose 
conseguenze; c) una massa di traffici senza precedenza per la ricostruzione delle 
regioni devastate; d) consenso pieno da parte dell'Inghilterra a sostenere il livello 
dei noli ,senza di che essa non poteva sperate di ricostruire la propria marina 
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mercantile per riportarla a qualche cosa che la riavvicinasse alla sua tradizionale 
consistenza ed efficienza (oggi invece che la Gran Bretagna occupa il secondo 
posto nel mondo; il primo posto è passato agli Stati Uniti). 

Per 4 anni tale previsione è stata confermata; e tanti anni sono bastati a 
ricostruire non solo la marina mercantile britannica ma anche quella di altri paesi 
il cui naviglio era stato distrutto o gravemente ridotto. Ma in questa ricostruzione 
decisivo è stata il concorso delle navi costruite in America; gli stessi inglesi, che 
denigravano i Liberty, hanno continuato a farne navigare circa 200 e non pensano 
neppure a sostituirli con navi di nuova costruzione. | cantieri hanno difatti rivolto 
la loro attività a navi miste e di tipo speciale, e come nave da carico pura e semplice 
il Liberty ha svolto ottimo servizio. 

Nel 1945 era lecito sperare che gli accordi di carattere internazionale in ma- 
teria di noli non fossero cancellati per un periodo assai lungo. Sembrava che 
ciò fosse interesse comune dei maggiori paesi marittimi ai quali non poteva nuo- 
cere una rinascente floridezza economica anche delle marine minori. La solidarietà 
del periodo di guerra e la generosità con cui l'America mostrava dal 1945 di volere 
aiutare un mondo rinnovato, inducevano a sperare. Ma il crollo improvviso del 
mercato dei noli nell’estate-autunno 1949 costituì un richiamo ad una nuova realtà, 
la quale oggi non appare dovuta soltanto a fattori improvvisi ed imprevedibili. Si 
è voluto fare ricadere la colpa del crollo quasi tutta sull'E.C.A. e sul ritardo nello 
stanziamento fondi per gli aiuti all'Europa. Nessuno si era preoccupato di approfon- 
dire attraverso quale processo di esperienza e di piessioni Hoffman capo della E.C.A. 
con tutto il suo staff di esperti, avesse potuto giungere alla conclusione di « dover 
ristabilire una concorrenza internazionale in fatto di noli, concorrenza che fatal- 
mente doveva rapidamente e prontamente escludere una parte non trascurabile 
di navi americane, dai traffici marittimi ». 

Ricordiamo che la Maritime Commission di allora prese nettamente posizione 
contro la teoria Hoffman e questo ritardò di alcuni mesi il crollo del mercato. 
« Si parlò allora della necessità di economia nel costo dei trasporti per una migliore 
utilizzazione di fondi E.C.A.; la tendenza a ridurli da parte del Congresso fu inco- 
taggiata dalle prospettive di ridurre l'onere dei noli marittimi; pressioni di ogni 
sorta partirono da interessi industriali europei che constatata l'avvenuta ricostituzione 
delle diverse marine mercantili, si dovevano preoccupare per assicurare la loro 
esistenza. Forse un giorno si saprà con certezza da quale settore europeo partirono 
le maggiori e più autorevoli pressioni per ristabilire una libera concorrenza mon- 
diale ,teoricamente tanto bella e lodevole, nei traffici marittimi. Ma alla stregua 
di altri fenomeni concomitanti, è da ritenere che Governo ed interessi inglesi non 
siano stati estranei alla determinazione delle nuove direttive dell'E. C. A. 
Appare indubbio comunque che tali direttive si sono incastrate in un piano di 
lunga portata, mirante non solo a riportare la marina inglese ad un grado florido 
come nel passato, ma anche ad accelerare il processo con la graduale elimina- 
zione dei concorrenti più attivi ed intraprendenti. Nessuno mai ha enunciato in tali 
termini gli scopi di un piano in avanzata attuazione: scopi che possono anche 
essere negati e contradetti. Comunque tramontato « quel tanto d'intesa e di controlli » 
per impedire il ripetersi della cut-throat competition nel mercato dei noli, ogni marina 
— la inglese compresa — ha il diritto di risolvere i problemi propri come meglio 
crede e può. Ma il piano britannico « è forse il solo veramente organico, e di lunga 
portata »; conviene esaminarlo. 

Intanto la silenziosa azione sviluppatasi col proposito di assicurare l'espansione e 
h attività della marina inglese, si è inserita nel quadro di un severo programma di 
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austerità nazionale. Lo accentramento di un controllo monetario, la sorveglianza con- 
tinua della distribuzione della sterlina, la rigida regolamentazone del mondo in cui 
essa può essere spesa, le limitazioni draconiane per ridurre al minimo l'uso di divisa 
estera ed a farne affluire da ogni anche piccola fonte alla Bank of England, « non 
senza una volontaria accettazione di tale gigantesco investimento economico » hanno 
dato e stanno dando un risultato pieno nella marina mercantile la cui nazionalizzazione 
non è stata mai oggetto di seria considerazione ». Stabilito che anche sul mare una 
completa austerità di vita può condurre, magari in lunghi anni, alla riconquista 
di una situazione di predominio, il piano si è andato svolgendo in silenzio, senza 
deviazioni. 

In altri paesi i problemi della marina erano e sono dibattuti alla stregua di 
soluzioni basate sopra sussidi o su rate preferenziali ,accettando gli aumenti dei 
costi di esercizio come qualcosa di fatale ed ineluttabile. Ma l'Inghilterra, dopo 
la guerra, ha affrontato quello delle sue navi per mantenerlo nei limiti più indi. 
epensabili e rigorosi. « Provviste, riparazioni, manutenzioni debbono essere fatte 
salvo circostanze di eccezione e di necessità, nei porti della madre patria, ll re- 
gime assicurativo è stato oggetto di scrupolose analisi e se l’esperineza degli ar- 
matori nazionali poteva consentire prezzi minimi senza troppe contestazioni da 
parte degli assicuratori i valori assicurati furono oggetto di scrupoloso esame 
e vennero ridotti al minimo, in molti casi anche con revisioni alla stregua dei 
valori del mercato e degli ammortamenti già effettuati. « Negli anni dello im- 
mediato dopo-guerra, l'Inghilterra nell’ambito dei propri controlli monetarî aveva 
consentito un ammortamento sino al 40 % del valore di acquisto della nave. 
dentro il primo anno di esercizio. Tutti sappiamo cosa questo volesse dire coi 
noli in vigore fra il 1946 ed il 1949. Naturalmente quel 40 % di ammortamento 
non poteva essere speso senza prima passare attraverso una severa critica e Senza 
il permesso dei competenti organi di controllo. Il più delle volte rimaneva accan- 
tonato per ulteriori piani di sviluppo, ma esso rappiesentava un ammortamento effet- 
tivo e definitivo, in attesa del periodo inevitabile ed in certo modo, anche predisposto, 
delle vacche magre. Ciò spiega come oggi, in molti settori del lavoro marittimo. 
si profila il problema di come sopravvive la valutazione di una nave. inglese 
tipo Liberty intorno allo equivalente di dollari 300.000. Mettendo la cifra in 
rapporto a prezzi di assicurazione stabiliti certamente su basi attuariali ma com- 
prendenti un campo vastissimo come quello nel quale si estende l’azione del 
Lloyd's con l'aggiunta però di qualche considerazione di carattere nazionale nei 
riguardi dell'armamento, marittimo, si può concludere che l'onere assicurativo pet 
le navi inglesi è ormai inferiore alla metà di quello delle navi di qualche altra 


bandiera. 


A questo riguardo è bene sottolineare quanto è avvenuto negli Stati Uniti 
dove l'industria assicurativa, pure potentissima procede per conto proprio in un 
regime di libertà limitata soltanto dalle cautele governative a protezione degli assicu- 
rati. Attraverso pressioni di vario genere è prevalso il concetto di assicurare le navi 
americane presso gli assicuratori americani, che con un mercato chiuso di pro- 
porzioni grosse hanno applicato premi basati su ottime norme attuariali, ma senza 
possibilità di considerazioni accessorie su uno standard di valutazioni rimasto prati- 
camente immutato. Ogni tentativo di riduzione dei valori nave era bilanciato da 
on aumento corrispondente del premio unitario per non intaccare l'integrità del 
monte premi. Qualsiasi tentativo per ottenere che gli assicuratori assecondassero l'arma- 


mento nel ridurre il forte gravame del costo di esercizio, non ha avuto successo 


MARINE. MERCANTILI 229 


Soltanto la Maritime Commission, ha consentito che le proprie navi vendute 
con ipoteca venissero assicurate a Londra quando il Lloyd's offriva premi minori 
a quelli quotati dagli assicuratori americani. Ma non tutti i compratori di navi 
americane ferano tanto {ndipendenti finanzariamente ida potere scegliere libera- 
mente fra il mercato assicurativo di Londra e quello di America. Oggi l’onere assicu- 
rativo delle navi inglesi è certamente inferiore a quello che può risultare da inda- 
gini ufficiali, anche accennate. Risulterebbe che il costo della assicurazione nave 
di un Liberty, per 4 bandiere, in viaggio di 30 giorni, è il seguente: 


Stati Uniti Inghilterra Norvegia Panama 
Assicurazione nave dollari . 5.145 3.800 3.800 4.350 
Costo per giorno dollari . - 102.90 76 76 80.70 


Tali cifre non persuadono. Esse appaiono basate su di un identico valore di una 
tipo Liberty sotto le quattro bandiere, considerando solo uno scarto nei premi di assi. 
curazione. In cifra tonda «lo scarto tra il premio per una nave americana e quello 
per una nave inglese va dal 5/5,50 % a 3,80/4 % all'anno. Si applichi anche tale 
scarto a un valore assicurato di 300.000 dollari di un Liberty battente bandiera inglese, 
e si vedrà che il suo costo di assicurazione si riduce a molto meno della metà del costo 
di assicurazione di un'unità analoga con bandiera americana. Tutto questo è confer- 
mato non da cifre ufficiali ma da qualche amichevole indiscrezione di agenti marittimi 
c armatori ». La questione assicurativa è quella nella quale gli studiosi vengono più 
facilmente indotti in inganno dal concetto che la valutazione delle navi è sempre 
funzione di un mercato mondiale e dei prezzi relativi; cosa non sempre esattamente 
vera. Ma le spese assicurative sono solo una parte delle spese di esercizio. Si è solo 
accennato sinora « alle provviste, riparazioni, manutenzioni nelle quali ha enorme inci- 
denza l'atteggiamento equipaggi. In tutto questo con l'obbligo di acquistare ed eseguire 
quanto è possibile nei porti inglesi, la svalutazione della sterlina ha concorso da sola 
a determinare un ulteriore alleggerimento dei costi di esercizio; creando un nuovo 
impedimento alle spese nell'area del dollaro e stabilendo condizioni sempre più favo- 
revoli al rafforzamento ed alla estensione di un mercato a parte nell'area della 
sterlina », 


OLANDA 


RIPRESA DEL SERVIZIO PASSEGGERI ROTTERDAM-BASILEA  (« Transport », 


I7 marzo). 


A partire dalla seconda metà d'aprile è stato ripreso il servizio passeggeri 
Rotterdam - Basilea, con l’uso dei quattro battelli fluviali « Prins Bernard », « Kénin- 
gin Emma », « Oranje n e « Nassau », capaci, ciascuno, di trasportare 39 passeggeri 
di cabina e 1.400 di ponte, oltre a 300 tonn. merci. Le partenze saranno bisettimanali 
in ciascuna direzione. E° prevista la istituzione, per giugno, di un'altro servizio tra 
Amsterdam e Basilea. 
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LA PESCA NELLE ACQUE JUGOSLAVE «Il Timone », n. 16, 22 aprile 1950). 


Il Comando della Capitaneria di Porto di Ancona ha diramato la seguente circolare 
a tutte le marinerie interessate: 

Nel mese di marzo è entrata in vigore in Jugoslavia la legge generale sulla pesca 
di mare, nella quale fra l’altro è disposto: « Se non è stato altrimenti stabilito da leggi 
e trattati internazionali e convenzioni stipulate dalla R.E.P.l., i cittadini stranieri non 
possono esercitare la pesca nel mare territoriale della R.E.P.l. oppure nella zona marit- 
tima larga 4 miglia marine, calcolate dal margine esterno del mare territoriale della R.E.P.I. 
verso il mare aperto ». 

Con tale legge è fatto esplicito divieto ai cittadini stranieri di esercitare qualsiasi 
tipo di pesca, tanto nelle acque jugoslave che, come è noto, si estendono fino a 6 mi- 
glia dalla costa, quanto nella fascia esterna larga 4 miglia — quindi per un raggio di 
il0 miglia dal limite esterno delle acque interne jugoslave — a meno che non sia altri- 
menti disposto da accordi e convenzioni internazionali. 

Particolare menzione è fatta nella legge in questione, al divieto della pesca a stra- 
scico ed a quella del novellame, nonchè alle disposizioni penali applicabili in caso di 
infrazione, consistenti in multe, confische di attrezzi da pesca e del pescato e limita- 
zioni della libertà personale. : 

In base all'accordo italo-jugoslavo sulla pesca, firmato a Belgrado il 13 aprile 1949, 
non sono state ancora, per le note ragioni, rilasciate le prescritte licenze per cui i pe- 
scatori dell'Adriatico dovranno astenersi in modo assoluto di svolgere ogni attività di 
pesca nella predetta zona di 10 miglia per non incorrere nei rischi citati, tenendo pre- 
sente che in tali casi si renderebbe inefficace ogni azione di tutela da parte delle nostre 


rappresentanze in Jugoslavia. 


LA PESCA NELL'ARCIPELAGO TOSCANO (« Bollettino di Pesca», nn. 1-2, 1950). 


In un interessante articolo di Alberto Razzanti viene studiata la pesca nell'arcipelago 
toscano in cui, partendo dallo studio dell’idrografia di quel mare e con interessanti ri- 
ferimenti storici, tutta la questione della pesca toscana è completamente analizzata con 
il più perfetto rigore scientifico. 

Da detto studio si stralciano le seguenti importanti notizie: 

Nel 1869, data memorabile nella storia peschereccia, perchè in quell’anno il Go- 
verno del giovane Stato italiano rivolge ufficialmente la sua attenzione all'industria della 
pesca. promuovendo indagini che restano tuttora molto interessanti, gli uffici marittimi 


corrispondenti all'attuale compartimento di Livorno (secondo i dati riportati nell'opera 
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già citata di Adolfo Targioni Tozzetti) numeravano nelle loro matricole 146 barche da 
pesca alle quali bisognava aggiungere l'immigrazione stagionale di una quarantina di 
paranze provenienti dalle provincie di Napoli e di Bari ed anche di menaidi liguri, che 
scendevano a pescare nelle celebrate acque della Gorgona. Il prodotto della pesca ascen- 
deva a quasi 13.000 quintali per le barche nostrane, mentre quello stagionale delle pa- 
ranze meridionali si calcolava in circa 300 quintali, e quello della pesca costiera ed av- 
ventizia in altri :100 quintali. L'Elba e le altre isole dell'Arcipelago, da Capraia a Gian- 
nutri, esercitavano prevalentemente la pesca delle acciughe e delle sardine con le me- 
naidi e con le tratte a fuoco. 

Marina modesta per armamento e per prodotto, nella quale si riflette ancora il ca- 
rattere economico della vecchia Toscana granducale. La sua fisionomia del resto non 
cambiò nel successivo cinquantennio, se si eccettua la scomparsa delle paranze napo- 
letane e baresi e l'afflusso stagionale sempre crescente delle barche pozzolane a remo 
e a vela, esercitanti prevalentemente la pesca con tramagli. 

Bisogna arrivare al ‘1919 per assistere ad un profondo rinnovamento nei mezzi e nei 
caratteri della nostra pesca. L'introduzione della pesca meccanica, tentata dapprima, at- 
traverso inevitabili insuccessi, mediante la trasformazione e la motorizzazione dei vecchi 
natanti a vela e con l'uso di piro e motopescherecci non sempre adatti ai nostri mari, 
si afferma vittoriosamente verso il 11925 e segna negli anni successivi un sempre mag- 
giore sviluppo. 


Nel 1929 il compartimento di Livorno, oltre 371 battelli a vela e a remi, conta già 
7 chalutiere e 28 unità motorizzate cioè a trazione mista. 


Nel 1934 e nel 1935, secondo î dati che il dott. Angiolo De Paz raccolse diligen- 
temente per la sua tesi .di laurea e che cortesemente mi ha comunicato, nel nostro 
compartimento si rilevava una notevole diminuzione dei battelli a vela ed a remi, che 
discendevano successivamente a 371 e a 370, mentre il numero dei battelli a propulsione 
meccanica nel :1934 saliva a 63, nel 1935 a 9l, dei quali soltanto 74 esercitarono effetti- 
vamente in quell’anno la pesca. 


Il prodotto complessivo del 1934 ascendeva a circa 35.000 quintali dei quali più di 
30.000 rappresentavano il prodotto della pesca meccanica. Quello del 1935 a q.li 54.000, 
di cui 50.000 provenivano dalla pesca meccanica. 


ll flagello della guerra, che ha così duramente colpito non solo la nostra terra ma 
anche il nostro mare troncava bruscamente questa promettente, feconda attività. 


Nel 1945 la situazione appariva quasi catastrofica. Due soli motopescherecci del com- 
partimento, il Genepino e l due fratelli erano sortiti indenni dalle distruzioni belliche, 
ma entrambi erano stati requisiti dalla Croce rossa americana, che col prodotto della 
loro attività riforniva i suoi ospedali. La pesca veniva quindi effettuata soltanto da poche 
barche pozzolane che si trovavano qui sul posto (molti pozzolam hanno ormai preso 
residenza fissa a Livorno) o che qui si erano trasferite dal golfo di Napoli. A questa 
infelicissima condizione di cose nel campo dell'armamento faceva riscontro una non 
chiara situazione nel campo commerciale. poichè ‘alcune cooperative sorte in quel tempo 
tentavano di monopolizzare, ciascuna per proprio conto, gli scarsi quantitativi di pesce 
che affluivano nella nostra città. 


Soltanto nel 1946 si può parlare di una ripresa dell'industria peschereccia, ripresa 
che è avvenuta in modo rapido e confortante, sebbene ostacolata da gravi o gravissime 
difficoltà di diversa natura. Fra queste una, di carattere fortunatamente transitorio, era 


costituita dall'occupazione alleata del nostro porto e dal conseguente divieto di ormeggio 
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alle imbarcazioni civili nelle acque portuali; l’altra, che purtroppo non è ancora del 
tutto eliminata, derivava dall'esistenza di numerosissimi banchi di mime. 

La circoscrizione di Porto S. Stefano è stata quella che più e meglio di ogni altro 
si è distinta in questa ripresa. La produttività dei suoi fondali (i santostefanesi furono 
i primi a sfruttare i grandi fondi, anche oltre í 500 metri, quelli che Brunelli chiamò 
fondi a melù dalla specie ittica dominante) e la fortunata vicinanza della capitale che 
assorbe fin da tempo immemorabile i prodotti della pesca della zona dell'Argentario, 
pagando prezzi più remunerativi delle città della costa, richiamzrono nel 1946 in quelle 


acque un notevole numero di motopescherecci. 


Per unanime dichiarazione degli stessi pescatori interessati la campagna di pesca 
1946 nel compartimento di Livorno dette esito soddisfacente sotto l'aspetto quantitativo. 


I dati statistici che ad essa si riferiscono sono i seguenti: 


la pesca meccanica a strascico fu esercitata da 82 unità con motori di potenza 
variabile dai 10 ai 300 HP, armate da un totale di 387 pescatori; 


la pesca meccanica con fonti luminose fu esercitata da 92 battelli. armati da un 


totale di 480 pescatori; 


altri mestieri di pesca e cioè tramagli, bestinare, bogare, menaidi, agugliare, nasse, 
fiocina, furono esercitati da 161 barche armate da 694 pescatori. 


Il prodotto complessivo della pesca nel 1946 superò i 35.000 q.li così ripartiti: 


Prodotto della pesca meccanica a strascico . . . . . . q.li 28.058 
Prodotto della pesca con fonti luminose ...... . » 4.044 
Prodotto della pesca con altri mestieri di pesca . . . . » 3.599 

Totale . . . . . q.li 35.70i 


Tenendo conto dei prezzi medi all'ingrosso pagati ai produttori, il valore del pro- 
do:to della pesca nel 1946 si può calcolare di poco superiore a L. 651.000.000. La pesca 
a strascico vi contribuiva con circa 4/5 del valore totale. 

Uno dei fenomeni che caratterizza l'immediato dopoguerra è la corsa alla motoriz- 
zazione, anche di barche di tonnellaggio modesto, con motori non sempre adatti per 
tipo e potenza al tonnellaggio del battello. Senza entrare in considerazioni particolari su 
questa innovazione, mi limito ad esprimere qualche riserva sopra l'effettiva utilità di essa. 

Un altro notevole progresso fu segnato nel 1947. 

Il numero dei motopescherecci sali in tale anno a II5 e molti di questi possedevano 
motori superiori ai 200 HP. All’aumento numerico delle unità fece riscontro un miglio- 
ramento sia nei mestieri di pesca, sia nei motori, sia infine nell'elemento umano, otte- 
nuto con l'imbarco di equipaggi più selezionati e meglio addestrati. Due unità con 
motori di 309 HP, armate da una ditta piombinese, lasciarono le acque dell'Arcipelago 
per esperimentare i fondali più redditizi di Lampedusa e del Marocco. 


1 dati statistici per il 1947 possono ccsi riassumersi: 


la pesca meccanica a strascico fu esercitata da 115 battelli, con motori di potenza 
variabile da 10 a 300 HP, armate da 63I pesé¢atori; 
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la pesca meccanica con fonti luminose fu esercitata da 98 battelli armati da un 
totale di 480 pescatori; 


altri tipi di pesca furono esercitati da |159 battelli, armati da 647 pescatori. 


Il prodotto complessivo superò i 51.000 quintali e fu così ripartito: 


Prodotto della pesca meccanica a strascico . . . . . . q.li 43.265 
Prodotto della pesca meccanica con fonti luminose . . . . > 4.929 
Prodotto della pesca meccanica con altri sistemi di pesca. . » 3.612 

Totale . . . . . q.li 51.806 


Il valore complessivo di questo prodotto superò L. !1.400.000. Ci siamo dunque av- 
vicinati alla produzione dell’anteguerra. E° la pesca a strascico quella che con un in- 
cremento del 55 % ha specialmente contribuito a questo aumento generale, mentre la 
pesca con le fonti luminose segna un aumento del 23 % e pressochè stazionaria si 
mantiene la produzione ottenuta con altri sistemi. di pesca. Si deve però rilevare che 
sull'andamento della produzione della pesca a strascico ha influito notevolmente l’apporto 
dei pescherecci che hanno esteso la loro attività nelle acque della Sardegna ed anche 


del basso Tirreno. 


APPARECCHI SCIENTIFICI PER GLI ISTITUTI DI PESCA (« Corriere della Pesca », 
n. 4, aprile 1950). 


La Commissione E.C.A. in data 26 gennaio ha approvato il programma presentato 
dal Ministero Agricoltura e Foreste per la fornitura e la dotazione di apparecchi scien- 
tiici per gli Istituti di sperimentazione agraria ed ittica. 

In base a tale programma agli Istituti sperimentali vengono ‘assegnate attrezzature 
ed apparecchi per un valore totale di 339.873 dollari. Fra questi figurano il Laboratorio 
Centrale di idrobiologia di Roma per dollari 9.786 e lo Stabilimento Ittiogenico pure di 
Roma, per 897 dollari. 


LA PESCA DELLE ARINGHE IN OLANDA («Bollettino di Pesca », nn. 1-2, 11950). 


Da un interessante articolo di E. Kuyper si apprende che la pesca dell'aringa ha 
dato nel 1948 uri rendimento record che merita di essere preso in considerazione. Nel 
novembre di quell’anno è stata registrata negli annali di tale pesca, una quantità così 
grande di aringhe catturate come non era mai avvenuto. Ciascun battello motorizzato ha 
taccolto, per ogni gicrno di crociera, in media Kg. 5.734 di aringhe (6i bariletti). 

Questa cifra non era mai stata raggiunta: infatti la più vicina è quella del no- 
vembre 11939, cioè Kg. 5.266 per giorno di crociera (56 bariletti). | battelli a vapore 
hanno catturato Kg. 5.593 (59,5 bariletti) di aringhe, mentre nel 1939 ne avevano rac- 
colto Kg. 4.302 (45 bariletti). 
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Queste cifre rappresentano la misura di capacità di pesca della flotta, cioè fanno 
vedere fino a che punto la forza delle macchine, le dimensioni e la disposizione delle 
reti, il tonnellaggio, ecc. rendono i battelli atti ad esercitare tale pesca. 

Per quello che concerne la quantità dell’aringa nel Mare del Nord, secondo E. Kuy- 
per, gli esperti sono d'avviso che non si può ancora parlare di spopolamento, perchè 
in tal caso la quantità di pesce catturato avrebbe subìto una sensibile diminuzione per 
ogni giorno di crociera, malgrado l'aumento di capacità di pesca dei battelli. 

Nei Paesi Bassi, secondo l’autore, la pesca delle aringhe con le reti a strascico pre- 
senta una periodicità quinquennale tanto per ciò che concerne le catture per giorno di 
crociera, quanto per gli attivi dei battelli neerlandesi nei porti neerlandesi. Questa pe- 
riodicità corrisponde a quella di densità dei banchi di aringhe nel Mare del Nord in 
novembre. Le zone di cattura dell’aringa. in novembre, si trovano al largo delle coste 
orientali inglesi (East Anglia); la periodicità concerne, dunque, la densità delle aringhe 
in questi paraggi. l 

Si può rammaricarsi che non è possibile perseguire il controllo della periodicità. 
lnoltre le due guerre mondiali hanno reso impossibile delle informazioni sulla pesca 
negli anni di guerra. | resoconti del 1947 sono quasi completamente mancanti e durante 
gli altri anni tra il periodo 1914-18 la pesca doveva essere praticata con un numero ri- 
dotto di battelli fuori delle zone normali di pesca. Durante gli ultimi anni della guerra 
1940-45 la pesca dell’aringa con la rete a strascico è stata completamente ferma, per cui 
non si conosce nessuna cifra. E° dunque impossibile controllare in qualsiasi modo la 
periodicità eventuale negli anni 1940-45. I risultati della stagione 1949 dovranno dunque 
far vedere se in effetto le catture in novembre sono di nuovo elevate. Viste le catture 
molto abbondanti avute per ogni giorno di crociera nel novembre ‘1948, molto proba- 
bilmente si avrà una diminuzione. 


LA PESCA DEL TONNO IN ITALIA (stampa tecnica). 


La campagna di pesca del tonno effettuata da tonnare e tonnarelle nel 1949 ha dato 
risultati soddisfacenti, avendo la produzione del tonno superata la media degli anni pre- 
cedenti, dopo la depressione verificatasi nel 1948, nel quale, sopratutto per le avverse 
condizioni del tempo, la produzione del tonno scese a quintali 11.788. 

Dei 23.272 quintali di tonno pescati nel 1949, q.li 15.649 sono stati destinati alla 
industria conserviera. 

Dalle tonnare e tonnarelle sono inoltre stati pescati q.li 225 di sgombri, di cui Il 
destinati all'industria conserviera, e q.li 2.344 di altri pesci, di cui 177 destinati alla 
industria conserviera. 


LA PESCA DEL TONNO IN ITALIA NEGLI ANNI 1938, 1939, 1946, 1947, 1948, 1049 
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UN MOSTRO MARINO (« Sapere », nn. 36162, 11950). 


Tratto tratto il serpente di mare fa la sua comparsa nei giornali di varii paesi ed 
accanto al serpente marino appaiono pure notizie vaghe e spesso terrificanti di mostri 
rari che dovrebbero essere nascosti nelle profondità dei mari. 

Bisogna essere guardinghi nell’accogliere l'idea di viventi misteriosi e l'esempio che 
togliamo da Natural History (ottobre ‘49) è al riguardo molto significativo. 

Nell'ottobre ‘46 presso la penisola di Kenat nell’Alaska si rinveniva uno strano 
animale su cui la fantasia dei giornalisti si è sbizzarrita. 

Soltanto ora il dr. Arold Hanthony dell'American Museum offre la spiegazione del 
presupposto mostro. 

Il mostro è un cetaceo che fu già osservato nel mare di Behring varie volte e che 
risponde al nome di « Orcinus rectipinna » (il Killer Whales degli Americani), parente 
prossimo deile balene. 

L'animale è un mammifero molto raro che gli Eschimesi considerano con timore e 
con rispetto e che ha già formato materia di descrizioni. 

E assai probabile che tutti i mostri che tratto tratto fanno la loro comparsa nelle 
notizie dei giornali siano, come l'Orcinus, animali già noti e già classificati. 


BALENE IN CATTIVITA’ (« Sapere », nn. 361-362, 11950). 


ll 7 ottobre 1948 un branco di 46 balene spinte da misterioso pànico si arenò sulla 
costa delta Florida ad otto miglia da Marineland. Questo evento straordinario venne tosto 
fissato in istantanee pubblicate per la prima volta nella rivista dell'American Museum 
of Natural History. 

La maggior parte dei cetacei morì sulla base ove si era arenata mentre quattro su- 
perstiti venivano catturati e trasportati all'« Oceanarium » annesso ai « Marine Studios » 
della Florida. 

Dopo due giorni i marsovini ospitati nel medesimo bacino subito dichiararono guerra 
ai nuovi arrivati investendoli e morsicandoli. Le balene invece stavano sulla difensiva 
e cercavano solo di evitare gli aggressori. La battaglia durò un'ora e mezzo. Otto giorni 
più tardi tre balene morivano per le ferite ricevute. La balena superstite venne isolata 
e. alimentata con seppie. riprese appetito, divorando 20 Kg. di seppie al giorno. Quattro 
mesi più tardi era aumentata di 80 Kg. e cresciuta di 35 cm. in lunghezza. 

L'animale si lasciò addomesticare dimostrando una certa intelligenza... del ventre, 
sia presentandosi regolarmente all’inserviente nelle ore dei pasti, sia allontanandosene 
quando la secchia delle seppie era vuotata del suo contenuto. Dopo il pasto si appisolava 
per un'oretta galleggiando in superficie. Durante i primi mesi di cattività la balena 
dormiva prevalentemente di nottetempo per due ore di seguito. Per molto tempo si con- 
finò al lato sud del bacino in cerca di ombra. A poco a poco prese dimestichezza con 
gli altri coabitanti dell'« Oceanarium »; giuocava a rincorrersi coi delfini; quando questi 
si avvicinavano dimostrandosi scherzosamente pugnaci la balena si rovesciava sulla schiena 
per meglio seguire con gli occhi i loro movimenti: è noto infatti che gli occhi della 
balena sono collocati alle due estremità (nel senso della larghezza) della testa e ad un 


engolo tale che la balena non può vedere quanto accade sotto di essa se non rovescian- 
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dosi addirittura. Questa parziale cecità spiega il fatto che le tartarughe coabitanti nella 
vasca attaccavano le balene morsicandole alle palpebre. ll delfino invece vede assai 
meglio poichè, a differenza della balena, è capace di muovere la testa in tutti i sensi. 

Quando la balena scoperse i getti che dal basso alimentavano il bacino con acqua 
marina tanto essa quanto i delfini ne furono come affascinati; con voluttà si slanciavano, 
testa innanzi, contri i potenti getti d'acqua. E' probabile che il torrente d’acqua eserciti 
una snecie di carezza sulla pelle estremamente sensibile (nonostante il suo spessore) di 
questi cetacei. 

Quando il guardiano ripuliva le pareti del bacino con apposita spazzola dura, ecco 
la balena accorrere come un gatto a farsi accarezzare — o meglio grattare — con le 
dure setole. 

Breve vita ebbe però l’unica baiena che per nove mesi visse in cattività nell’« Ocea- 
narium » di Marineland. Dall’aprile al giugno venne più volte fatta segno ai furiosi at- 
tacchi delle tartarughe esasperate dal lungo digiuno amoroso. 

Per dieci giorni prima di morire rifiutò ogni cibo; solo l'autopsia rivelò la causa del 
decesso; la mascella inferiore era stata fratturata togliendo alla balena ogni possibilità 


di alimentarsi. 


PESCI SCALATORI (« Atlante », n. 1, 1950). 


Esistono a Giava dei pesci scalatori chiamati i an gabo, o pesci molii. 

Questi pesci che hanno la misura d'un grosso chiozzo che vivono tanto in acqua 
dolce o salmastra o salata, stanno in tane scavate nell'argilla delle sponde dei fiumi. 
Quando sono minacciati dai granchi di mare, i pesci moili abbandonano l'elemento li- 
quido e si rifugiano nelle loro tane arrampicandosi lungo le scarpate per mezzo della 
coda e delle pinne. Per riuscire a pescare questi singolari scalatori, basta attaccare un 
pezzetto di stoffa rossa ad un maggiolino e far saltellare lesca davanti alle tane: allora 


il pesce molle. che non ama il rosso, abbocca come... un toro. 
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L'EQUIPAGGIO DI UNO YACHT DA CROCIERA OCEANICA 


Nel fascicolo di marzo c.a. della Rivista Marittima abbiamo pubblicato un rias- 
sunto del Capitolo relativo alla condotta della Navigazione, dal libro intitolato 
«Offshore » di recente pubblicato dal Capitano Hillinghwort; riportiamo qui di 
seguito un riassunto del Capitolo intitolato: « l'Equipaggio ». 


Forza Numerica. Meglio un equipaggio numericamente abbondante che un equi- 
paggio scarso: se siete in dubbio prendete un uomo di più piuttosto che uno di meno. 
Ricordate la norma di massima: « Non rinunziare in nessun momento ad una pos- 
sibilità che si presenta ». Per far questo occorre poter eseguire in ogni circostanza 
la manovra completa che verrebbe fatta in una regata sul triangolo. Naturalmente 
questo non sarà possibile sempre, ma dobbiamo metterci nelle condizioni migliori. 

Il principio enunciato porta in pratica la necessità che la guardia di servizio 
aebba essere sufficiente a compiere senza ritardi qualsiasi manovra di vele. 

L'uomo al timone non dovrebbe avere altro incarico; se verrà distolto dalla 
barra per aiutare con ambedue le mani una manovra qualsiasi accadrà che la barca 
uscirà di rotta. Se il Capitano rimane fuori del turno di guardia, come è sempre rac- 
comandabile, si dovrà considerare il suo intervento solo per il cambio delle vele 
maggiori. 

Se il turno di guardia è insufficiente e si dovrà chiamare gli uomini del turno 
di riposo per alzare le vele maggiori o per dare lo Spinnaker, non soltanto si per- 
derà del tempo per svegliarli, ma accadrà che essi verranno in coperta mezzo as- 
scnnati, la loro vista non si adatterà tanto presto al buio, spesso resteranno mezzo 
svestiti e torneranno alle loro cuccette infreddoliti e forse anche bagnati. Man mano 
‘he la corsa procede, un equipaggio che viene chiamato continuamente, earà sem- 
Pre più stanco e meno efficiente. 

Ogni indecisione o ritardo nel cambiare una vela o un fiocco, avrà effetti dan- 
Losi. Se il Capitano sarà in ogni istante sicuro che la guardia in coperta è sufh- 
ciente a fare qualsiasi manovra, sarà libero di sfruttare tutte le risorse veliche 
senza preoccupazioni. 

Un equipaggio numeroso offre garanzie per i casi di malattie, ferite, mal di 
mare, mancanza imprevista all'atto dell’imbarco di un componente. 

Ci sono delle barche che navigano con pochi uomini a bordo. Ciò dipende dalla 
attrezzatura, dal grado di allenamento degli uomini stessi, dalle abitudini di bordo, 
dalla conoscenza dei mari in cui navigano; ma se la navigazione può andare bene in 
una crociera normale, non è altrettanto sicuro che queste barche avranno successo 
m una regata di crociera. 
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Consideriamo il 6 metri S.I.; la barca da corsa più veloce, potete star sicuri 
che nessuno per evitare un peso in più, vi imbarcherà un uomo in più del neces- 
sario: ebbene l'equipaggio di regata è di 5 persone, nonostante che il piano velico 


sia semplicissimo. 


Turni di guardia. Preferisco il sistema usato nella Marina da guerra. Eccetto che 
per la manovra di partenza e di arrivo, due turni di quattro ore, dalle otto alle se- 
dici; poi due turni di due ore e successivamente tre turni di quattro ore. Questo 
orario offre anche il vantaggio di stabilire i pasti alle otto, alle dodici, alle sedici 
ed alle venti. 

Alcuni preferiscono fare il turno notturno di sei ore; non condivido questo 
avviso perchè sei ore di guardia sono eccessive. 

Con velatura ridotta per mal tempo suggerisco dividere l'equipaggio in tre turni 
di due ore. Il lavoro in coperta sarà poco ma in compenso il tormento fisico per il 
vento e l’acqua stancherà moltissimo. 


Il Capitano. E’ molto discusso se convenga che il Capitano sia esente dal turno 
di guardia. Se esso fa parte di un turno avverrà necessariamente che spesso sarà 
avvertito per necessità inerenti alla sua responsabilità anche quando è del turno di 
riposo. Se non fosse avvertito potrebbe accadere che decisioni importanti venissero 
prese non in conformità delle sue vedute oppure rimandate a quando egli avesse f- 
nito il suo turno di riposo. 


Personalmente sono d'avviso che sia di primaria importanza che il Capitano 
sia sempre a portata di voce, attivo, sveglio, pronto ad accorrere in qualunque mo- 
mento lo si chiami, dall'inizio della gara sino alla fine: perciò il Capitano dovrà 
avere la possibilità di andare a fare un sonnellino ogni volta che se ne presenti lə 
possibilità. Una diminuizione di forza e di prontezza nel Capitano si comunica in- 
consapevolmente all’equipaggio e ne diminuisce l'efficienza. 


C'è un vecchio detto: «Il capo barca non deve far fare ad un uomo un lavore 
che lui stesso non possa fare ». Sono del parete che bisognerebbe modifucare questo 
proverbio così: « ll Capo Barca non deve mai far fare ad un uomo un lavoro che 
lui stesso non avrebbe saputo fare quando aveva l'età di quell'uomo ». 


Forse la massima citata nella sua versione primitiva ed altre massime del ge- 
nere sono la causa che inducono molti capi barca a creare delle zuffe per cazzare 
una scotta, lottare contro un nodo, salire in testa all'albero, afferrare un genova 
.- e così via. ll risultato immediato è che in quei momenti un capo barca così 
volenteroso perde di vista la situazione generale e non può controllare l'opera degli 
altri. Il resultato successivo è che la stanchezza lo prenderà prima che la corsa sia 
finita, il suo rendimento diminuirà, i suoi apprezzamenti potranno risentirne, le sue 
decisioni saranno meno pronte, potrà diventare irritabile e mettere lo scompiglio 
nell'equipaggio ed in se stesso. 

Il Capitano sarà probabilmente il più vecchio e dovrà durante la corsa stare 
sul punte più a lungo di ogni altro; di conseguenza dovrà risparmiare le sue forze 
e ricordarsi di come sono finiti gli eserciti in cui i Generali facevano i comandanti 
di plotone. 

Il Capitano dovrebbe sin dall'inizio della corsa approfittare di ogni occasione 
favorevole per fare un pisolino. All’inizio della corsa è molto piacevole sia per 


il Capitano che per l'equipaggio rimanere sul ponte per osservare come sì met- 
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tono le cose. In generale in quella fase tutte le barche sono riunite e si delineano i 
primi vantaggi. ll Capitano deve invece insistere perchè si inizi il regolare turno di 
guardia e il turno franco vada a riposarsi. 


Star sotto coperta, al riparo dal vento e dalla luce è assai benefico anche se 


non si riesce a dormire, 


Ricordatevi che è assai più difficile condurre bene una barca di notte che non 
di giorno. Una diminuzione di velocità per una vela mal stabilita o per altra causa 
qualsiasi può passare molto facilmente inosservata; stringere al vento e difficile 
quando i punti di riferimento sono mal visibili. 


L’abitudine che hanno gli uomini di dormire la notte fa si che gli equipaggi 
anche se si rifiutano di ammetterlo, sono portati naturalmente a stare svegli il 
meno possibile; di conseguenza il Capitano deve stare in coperta di notte anche 
più che di giorno. La eccessiva stanchezza ed il sonno possono giuocare dei brutti 
tiri e prendere il sopravvento sulle nostre forze nonostante la volontà di reagire. 


Questi consigli al Capitano, si applicano naturalmente nei casi in cui c'è un 
sol Capitano. Alcuni seguono il metodo di mettersi d'accordo fia due amici per 
tenere il Comando a turno seguendo ognuno un turno di guardia. In questo caso 
sarà conveniente tener fuori turno l'Ufficiale di rotta. Se invese l'Ufficiale di rotta 
rimane in turno è raccomandabile che nell'altro turno vi sia un altro incaricato di 
registrare sul brogliaccio tutti i dati della navigazione e di fare il punto stimato. 


Se invece il Capitano è uno solo e funziona anche da Ufficiale di rotta, sarà 
indispensabile che si mantenga fuori dei turni di guardia e devolva ai compagni 
d compito di condurre la barca. Il Capitano indicherà la rotta da seguire e l'equi- 
paggio curerà di seguirla alla velocità maggiore e con la maggior precisione possibile. 


Per tradizione il Capitano è il proprietario. Sarebbe però consigliabile in alcuni 
casi che il proprietario ceda il comando ad altro meglio preparato. Condurre una 
barca in una regata oceanica richiede una buona conoscenza generica di tale sport, 
una buona conoscenza particolare della barca, una buona capacità di comando, un 
buon stomaco, un'energia indomabile. Queste doti non sempre si trovano tutte riunite 
in un proprietario! Non discuto il diritto del proprietario di sbagliare, se questo 
è di suo gradimento, ma trovo che in certi casi il proprietario passando il Comando 
della sua barca ad un amico di migliore abilità, potrà godersi la corsa molto di più; 
avrà il tempo di vedere come vanno le cose, di fare delle fotografie, di finire la corsa 
fresco di forze e di godersi il successo nell’arrivo. 


Una volta ceduto il Comando il proprietario deve, per la sicurezza della nave 
e per felicità dell'equipaggio, mettere bene in chiaro la sua posizione di spettatore 
e passate tutte le responsabilità al Capitano, nel male e nel bene, non interferire mai 
hei suoi apprezzamenti e nelle sue decisioni. 

Passiamo ad esaminare i compiti dei membri dell'equipaggio durante la corsa. 
E' abitudine nelle corse sul triangolo di distribuire i compiti e cercare di mante- 
nersi fedeli a quanto è stato stabilito. l 

Personalmente ho constatato che questo è impossibile nelle corse Oceaniche. 
Sarà dunque meglio stabilire il principio che ogni uomo deve essee in grado di 
disimpegnare qualsiasi compito man mano che se ne presenta l'occasione. 

Questo porterà un maggiore interesse da parte di tutti alle operazioni di bordo 
ed eviterà l'inconveniente che in un certo momento qualcuno si trovi alle prese con 
un compito che non sa assolvere. Naturalmente volta per volta il Capitano o il capo 
della guardia ordinerà le destinazioni degli uomini alle varie manovre. 
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Organizzazione a bordo delle barche piccole. Gran parte di quello ch'è stato detto 
sino ad ora si riferisce a barche che hanno un equipaggio totale da cinque a quin- 
dici persone. 

Sul Tree Sang, il trenta metri quadrati che vinse corse importanti, il Ten Co- 
lonnello Hasler aveva in totale tre uomini. Una persona di turno al timone, poteva 
contemporaneamente compiere la manovra delle vele minori, ll Capitano funzionava 
da Ufficiale di rotta, da cuoco, da uomo di coperta extra e schiacciava i suoi pisolini 


quando poteva, 


Il Tree Sang disloca due Tons e 34. Una persona in più a bordo con il suo 
vestiario ed i viveri e l'acqua avrebbe comportato un aumento di peso del 4 % circa 


del tonnellaggio totale. 


Un equipaggio così ridotto può essere sufficiente solo con un piano velico molto 
ridotto; infatti la vela maggiore del Tree Sang ha circa 230 piedi quadrati di su- 
perficie, appena il doppio di quella di un dinghi da 14 piedi. Vi è anche un rollino 
per lerzarolare molto efficiente, per di più il Tree Sang non usa lo Spinnaker, ma 
per le andature in poppa utilizza ıl fiocco di genova; è questa una grande eempli- 
ficazione, ma un notevole sacrificio in regata nelle andature in poppa con venti 
leggeri. 

A causa delle forti tasse di esercizio e delle spese di costruzione, in avvenire 
si vedrà sempre più correre gli oceani con barche da 6 m. S.l.; o barche da 24, 
25 piedi. Pe: questo un equipaggio di 5 persone è più che sufficiente. Due turni di 
due con il Capitano fuori turno. 


Mai di mare. Se qualche lettore considera questo argomento piuttosto indelicato, 
lo consiglio saltare le pagine seguenti, poichè intendo parlare francamente del più grande 


nemico delle crociere oceaniche. 


Si può far molto contro questo nemico, ed anche se non si riuscirà a scon- 
figgerlo completamente si potrà ridurre la virulenza dei suoi attacchi. 


lo ritengo che gran parte della sofferenza dipenda da eccessiva acidità e da 
stomaco ingombro. E' troppo tardi combattere l'acidità quando si è già in mare. 


occorrerà pensarci una decina di giorni prima di imbarcare, 


Le tre cause principali del formarsi di una acidità eccessiva sono i grassi, la 
carne e l'alcool. Teniamoci dunque lontani dalle minestre grasse, dalle fritture, dal 
burro e dalla margarina; mangiamo piuttosto pesce che carne di bue ed asteniamoci 
dal bere particolarmente prima dell'inizio della stagione delle gare. Gli aranci non 
causano acidità e così la frutta cotta, le insalate, le patate: diffido dalle mele. Il 
glucosio è un ottimo antiacido e dovrebbe esser preso in abbondanza specie con il 
caffè, il the ed i dolci. Una cerita quantità di glucosio si trova nei caramellati. Al- 


cuni trovano che la gomma da masticare è di aiuto. 


Durante il periodo di preparazione alla crociera consiglio di prendere dei pre- 
parati atti a facilitare le funzioni del fegato. | sali a base di fegato di Andrews con- 
tengono una buona percentuale di bicabornato di soda e sono assai efficaci nella 
cura contro la formazione di acidi. Il latte di Magnesia è alcalino ed anche un po 
lassativo; si trova sia liquido che in tavolette. Ci vorrà un po’ di tempo e varie prove 
per trovare la medicina che più si adatta ad ogni persona, ma con pazienza po- 
trete trovare ciò che vi si confà per evitare disturbi biliari e quindi ridurre a meta 


le sofferenze del mal di mare. 
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La vita a bordo di una piccola nave determina una tendenza alla stitichezza. 
Ciò è dovuto in parte alla dieta in cui predominano pane, focacce, biscotti e patate, 
ed in gran parte, io ritengo, è dovuto al fatto che il corpo è raramente in riposo. 
I muscoli addominali sono generalmente in tensione quando ci si mantiene in piedi 
in coperta, per controbilanciare i movimenti della barca; la reazione diviene istin- 
tiva e ritengo che continui anche quando si è in cuccetta. In ogni modo i periodi di 
tempo che si passano in cuccetta sono brevi ed irregolari e ciò determina un disturbo 
nella routine digestiva. 


ll 95% della gente di mare soffre di questo disturbo che si aggrava quando 
il tempo è cattivo forse perchè ei consumano liquidi in minor quantità. Consiglio 
dunque che ognuno si porti una scorta delle pillole lassative preferite. Personal- 
mente curo la distribuzione una o due volte al giorno di pillole o latte di Magnesia 
per costringere a prenderne coloro che hanno dimenticato di farlo per loro conto, 
cosa che avviene specialmente quando il tempo è cattivo e la gente comincia ad es- 
sere stanca o bagnata. 

Il mal di mare viene acuito dal freddo e dalla umidità. Cambiatevi la roba 
bagnata non appena entrate in cabina, passate il vostro turno di riposo con vestiti 
asciutti anche se sapete che più tardi montando di guardia dovreste indossare nuo- 
vamente vestiti bagnati, 

Ad un primo attacco del mal di mare prendete una manciata di biscotti con 
an po’ di zucchero d'orzo o qualche frutto secco. 

Se avete suddiviso le guardie come è detto più innanzi, ed avete diminuito 
le probabilità di una chiamata fuori orario della guardia franca, incoraggierete i 
vostri uomini a cambiarsi i vestiti prima di andare a riposare. 

Se vi sentite un po’ nauseato e dovete trattenervi nella cabina, non appoggia- 
tevi allo schienale del divano, ma mantenetevi seduto in modo da poter bilanciare 
Il moto della barca con i movimenti del busto. 

E' necessario tenere in ogni locale a portata di mano dei sacchetti di carta per 
rigettare, onde evitare la necessità di correre improvvisamente sul porite bagnandosi e 
prendendo freddo; in quei momenti certamente non avrete nè il tempo nè la voglia di 
mettervi la tenuta cerata! ] sacchetti potranno essere gettati fuori bordo senza rischi. | 

Sono convinto che mangiar qualche cosa faccia sempre bene contro il mal di mare 
a meno che non si sia giunti al punto di non poter fare la guardia. 

Man mano che la stagione velica avanza si farà l'abitudine ai disagi di bordo e 


la sofferenza per il mal di mare verrà a diminuire. 


Medicine contro il mal di mare. Fra le medicine contro il mal di mare ho usato 
e ordinarie pillole di hyacin in molte occasioni e ritengo che producano buoni effetti 
nella maggioranza dei casi, in ogni modo non fanno del male. Altre medicine meravi- 
sliose per alcuni individui sono deleterie per altri. 

Un mio vecchio amico che soffriva molto di mal di mare mi dette una volta due 
Pacchetti di una certa medicina che a lui aveva dato risultati eccellenti per oltre due 
anni. Ne detti un pacchetto ad una mia amica che stava per partire con il Normandie 
per New York ed un pacchetto lo misi nella mia borsa a mano partendo per la prima 
tegata della stagione. Alla fine della regata mi sentivo così male e stanco che mi spo- 
tavo per la barca a quattro zampe. La mia amica che fece la traversata in condizione 
di tempo eccellente sbarcò a New York in barella, per effetto delle pillole. State attenti 
dunque a nor provar mai qualche specialità nuova in occasioni importanti. 
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Alimentazione. A mio parere la questione essenziale è che il cibo sia scelto fra 
puelli che possono essere preparati con il minimo possibile di combustibile e di tempo 
e ciò sopratutto sulle barche piccole e medie. Le varie ore di lavoro necessarie ad un 
cuoco per preparare un pranzo complicato sono in genere mal spese. Il cuoco può essere 
impiegato più utilmente sia lasciandolo a riposo che utilizzandolo a dare una mano a 
compagni del suo turno di guardia. Su di una barca piccola non è sempre consigliabile 
avere un solo cuoco. Io preferisco ce ne siano due, uno per guardia. In questo modo 
la guardia sarà sempre al completo per effettuare un cambio di vele od altro lavoro pesante 
senza dover ricorrere alla guardia franca. l 

E sempre consigliabile di organizazre dei pranzi semplici; primo: perchè il tempo 
cattivo disorganizza facilmente la cucina, secondo: perchè con cattivo tempo meno si 
cucina meno si consuma l'aria nell'interno della barca. I pranzi semplici oltre ad essere 
preparati più presto sono anche ingeriti più presto lasciando così agli uomini maggior 
tempo per il riposo. Queste considerazioni vanno a beneficio delle carni già cotte ed in 
genere dei cibi in iscatola. 

Molte persone sopravvalutano l'importanza della alimentazione del loro equipaggio 
e si riforniscono più abbondantemente del necessario. La sovralimentazione rende la gente 
meno sveglia, disturba il fegato e rende più soggetti al mal di mare. 


Passando alla scelta dei menù, suggerisco le zuppe in scatola; facil a prepararsi, 
sono stimolanti e riconfortano, con il pane esse costituiscono un pranzo leggero; bisogna 
però tener conto che queste zuppe hanno un valore nutritivo assai scarso: ll cacao ha 
valore maggiore. Durante il cambio della guardia notturna io uso tener pronta una 
pentola per fare del cacao o caffe o Bovril. Fra le verdure che possono essere mangiate 
crude preferisco la lattuga, i pomidori, le piccole carote e le barbabietole. Queste ultime 
conservate sotto aceto si manterranno fresche molto a lungo. Di questi viveri freschi sarà 
dificile averne a bordo in puantità eccessiva, bisognerà tuttavia cercare che ce ne siano 
a sufficienza per tutta la traversata. Per rendere più appetitosa la carne in scatola e le 
minestre di verdura si usano le cipolline fresche che richiedono poco lavoro di prepa- 
razione. Le cipolline fresche nelle lunghe traversate possono essere conservate in un 
vaso da fiori. l dadi Okp, il grano turco, e le salse sono vecchi amici del navigante. 


Non è possibile attenersi sempre ad un menù preordinato, io credo che sia consi- 
gliabile prepararne una serie per tutta la durata della crociera; così il cuoco saprà ogni 
velta ciò che deve tirar fuori dal deposito e verrà assicurata una certa varietà. Adottando 
il sistema dei menù predisposti sarà anche facilitato il calcolo dei viveri da imbarcare 
in partenza. Sulle barche piccole è consigliabile avere a bordo soltanto i viveri necessari 
per i giorni di regata più una piccola scorta per eventuali ritardi o incidenti. Fare un 
rifornimento completo per tutta la stagione vuol dire aumentare inutilmente il peso della 
barca di 3 o 4 quintali. Su di una barca come Rani, con la quale feci la corsa Sydney- 
Hobart ed altre, questo peso avrebbe rappresentato un ‘aumento del 3,7 % della stazza 
normale della barca. 

Per ragioni di stabilità e di praticità è consigliabile stivare lo scatolame nel fondo 
della barca sotto i! pagliolato della cabina; se necessario in casse di zinco forate o in 
ceste di metallo. In questo caso però le etichette delle scatole dovranno essere tolte e 
sostituite con qualche segno convenzionale per ricordare il contenuto, altrimenti l'acqua 
in sentina in poco tempo, inumidite le etichette, verrebbe a scollarle e questi pezzi di 
carta potrebbero andare a finire sulla pigna di aspirazione della pompa da sentina e 


determinarne l'ostruzione proprio quando si mette cattivo tempo ed è necessario servirsene. 
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Per conservare il pane a lungo è necessario un recipiente di metallo in luogo asciutto. 
Spesso è necessario conservare il pane sino al limite massimo della sua deperibilità. Il 
pane ammuffito può essere ancora mangiabile se se ne toglie la crosta esterna e poi 
si abbrustolisce. Un cassone di legno per il pane è consigliabile; se il pane vi si am- 
muffisce una volta, si sciuperà in poco tempo il pane fresco che successivamente vi ver- 
rà depositato. Il pane ben salato ed impacchettato in cellofane o in carta oleata si con- 
serva più a lungo. Meglio ancora sarebbe conservare il pane in reti ventilate anzichè 
in un recipiente chiuso. 


Potranno sempre capitare incidenti per cui si debba restare in mare più a lungo 
del previsto; una avaria alla attrezzatura e più spesso lo stracciarsi della randa può 
portare ritardi notevoli; converrà dunque avere viveri di riserva per un periodo pari 
ai 50 % del periodo previsto Negli Yachts minori suggerisco di adottare come razione 
di emergenza le razioni K, che contengono in un pacchetto il necessario per un giorno 
compreso thè, zucchero e sigarette. 


Riserva di acqua potabile. La soluzione del problema della provvista dell'acqua po- 
tabile sı presenta sulle barche minori difficile. Una assegnazione sufficiente, sugli yachts 
maggiori, è di un gallone (litri 4,50) al giorno per persona ed è la razione adottata an- 
che sui sommergibili. Di questa razione la quarta parte potrà essere usata per la la- 
vanda personale. Se poi si trascura questa necessità per la quale, diciamolo pure, non 
ci sarà gran tempo disponibile durante una regata, si avrà che una razione di tre litri 
al giorno per persona che per me è più che sufficiente. Supponendo che dovendo cuocere 
cipolle, carote etc. si usi acqua di mare e così per le verdure; limitando dunque l’uso 
dell’acqua dolce soltanto per rigovernare e poche altre necessità di cucina si può calco- 
lare che un ulteriore mezzo gallone a testa è sufficiente anche nella stagione estiva. 
Nella stagione fredda il consumo sarà anche minore. Per il caso di emergenza converrà 
avere il 50% in più di provvista. 

Personalmente consiglio di tenere l'acqua suddivisa in due depositi distinti, in modo 
da controliarne meglio il consumo. Questo sistema dà anche la garanzia di avere un 
deposito in buone condizioni quando per incidenti od altro uno dei due si inquini. 

Suddividere l'acqua in più di due depositi vuol dire aumenatre lo sviluppo della 
tubolatura e complicare la sistemazione. Dividendo l’acqua in due depositi se ne riduce 
la superficie libera e quindi la diminuzione di stabilità conseguente; per la stessa 
ragione si tende a costruire i depositi di forma stretta ed alta, questa forma assicura 
inoltre una buona aspirazione quando l’acqua è alla fine e quando il movimento di rol- 
lio è forte. 


La forma delle sentine sotto il pagliolo della cabina ben si presta alla sistema- 
zione di questi depositi. 
Oltre ai due cassoni consiglio di portare una provvista di acqua in bottiglie per 


casi di emergenza. 


Efficienza dell'equipaggio. E' evidente che un equipaggio in condizioni fisiche ottime 
terdera più di uno giù di forze. Si può scegliere nella formazione dell'equipaggio persone 
in condizioni già buone senza dover pensare a fare un allenamento particolare prima 
di prendere il mare. Attenzione a quelli che hanno le mani malate e sono giù di 
forma! 
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Non metto in bilancio la necessità di allenare l'equipaggio come se dovesse 
pi rtecipare alle Olimpiadi o affrontare un match di boxe contro Joe Louis, ma con- 
siglio nell'ultima settimana che precede la regata di fare delle passeggiatine a piedi 
di qualche miglio con qualsiasi tempo, limitare il consumo di alcoolici, fumare meno 
ed andare a dormire presto. 

Il compito di indurire le mani è più complicato. Per coloro che sono abituati 
sd un lavoro manuale non ci sono preoccupazioni ma per quelli che sono abituati 
ad un lavoro di tavolino la cosa è alquanto complicata. Non aver le mani prepa- 
rate può portare a scorticature e piaghe, togliere cgni divertimento e diminuire 
l'aiuto agli altri uomini dell'equipaggio. Il Golf è lo sport migliore per indurire il 
palmo della mano. 

Il miglior modo di iniziare la stagione è quello di partecipare a varie corse: 
il segare legna o maneggiare la scure è esercizio eccellente per indurire i muscoli 
delle braccia e rafforzare quelli della schiena che a bordo servono molto. Un mio 
amico aveva sistemato in giardino un bozzello su di un ramo dell'unico albero di- 
sponibile, vi aveva passata una corda ed alla estremità legato un vechio motore del 
peso di un quintale circa. Mattina e sera si divertiva a mandare il motore a riva 
varie volte. Vi sono altri mezzi per rafforzare il palmo delle mani, ad esempio l'uso 
di un bastoncino da passeggio di frassino al quale non sia stata tolta la corteccia 
sulla impugnatura. In ogni modo alcuni giorni di navigazione per allenamento allo 
inizio delle stagione sono sempre molto raccomandabili. 

Il miglior modo di iniziare la stagione è quello di partecipare a varie corse 
brevi, ciò vale ad allenare gli uomini, indurire i muscoli, rafforzare le mani e tro- 
vare tutti i piccoli difetti della barca che potranno essere corretti fia una corsa e 
laltra. Anche se la vostra barca non è al punto e l’'equpaggio non ancora affiatato. 
prendete il via ad ogni regata che vi si presenta; le cose si metteranno al posto 
molto più presto di quanto non avverrebbe facendo navigazioni d'allenamento da 
soli. 

Potrà darsi il caso che non possiate disporre dell'intero equipaggio per queste 
prime regate, o che possiate avere alcuni uomini per una corsa ed altri per un'altra. 
Queste circostanze non sono di impedimento grave per l'allenamento, poichè in 
corse brevi il Capitano ed una metà soltanto dell'equipaggio saranno sufficienti a 
stabilire le vele, gli altri, se ci sono. staranno ad imparare. Se il Capitano non po- 
trà partecipare, un altro potrà uscire secondo le sue direttive. 

Durante queste regate di allenamento il Capitano deve dare a tutti gli uomini di 
bordo la possibilità di stare al timone ed osservare attentamente le capacità di ognuno. 
Molti ottimi marinai sono mediocri timonieri. Avviene anche che timonieri ottimi siano 
di scarso aiuto nelle altre manovre e pratiche di bordo. Noterete anche che uomini 
non pratici del timone impareranno molto bene a governare anche sulle andature di 
bolina perchè in questo esercizio la capacità di concentrarsi intieramente su di un solo 
problema ha maggiore importanza dell'esperienza. 

Una volta misurate le capacità di ognuno al timone, il Capitano deve discuterne con 
i compagni della guardia; i cattivi timonieri siano avvertiti che eccetto casi di emergenza 
e soltanto per brevi periodi, essi non dovranno mai governare nelle andature di bolina 
3ino a che non ‘avranno acquistato esperienza sufficiente nelle navigazioni ordinarie ed 
in regate brevi. Quelli che invece sanno governare passabilmente, ma che non hanno 
ancora grande esperienza, siano controllati e si faccia loro rilevare ogni errore; quando 
le condizioni di governo diventano troppo difficiil per loro siano rilevati da altri 


più esperti. 
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Tutti a bordo converranno facilmente sul principio che non è accettabile che tutto 
il lavoro fatto per guadagnare qualche vantaggio rispetto agli altri concorrenti venga 
compromesso da un cattivo governo, così come non sarebbe consigliabile che un no- 
vellino si ımpratichisse di arte marinaresca facendo delle impiombature sulle sartie 
maestre. 

Va corsiderato che la sola esperienza non è sufficiente per divenire un buon timo- 
niere. Conosco un eccellente marinaio che conscio della sua scarsa attitudine a governare 
preferisce tenersi lontano dal timone. 

Spesso è difficile convincere qualcuno, che non sa governare, dei suoi errori. Con- 
verrà fargli notare la scia richiamando la sua attenzione sulla serpentina tracciata. ll 
Capitano o il Capo guardia potrà di volta in volta prendere il timone e chiamare a se 
uno di questi apprendisti e spiegargli il metodo che deve seguire per rendersi conto del 
momento in cui la barca è veramente uscita di rotta e conviene richiamarla mettendo 
barra e del momento invece in cui la barca sta solamente derivando a causa del moto 
ondoso e tornerà da se in rotta. Un timoniere che lavori disperatamente alla barra per 


tenere la barca perfettamente inchiodata in rotta frenera ıl moto inutilmente. 


Uso degli stimolanti. L'alcool va usato in alcuni sport. Poco prima di una gara su 
sci un bicchierino rallenta i nervi, dà più slancio e flessibilità; all'ultima ripresa di una 
partita di polo un sorso di cognac può essere molto efficace. In questi casi però si tratta 
di rinforzarsi per uno sforzo di breve durata. Nelle regate oceaniche le necessità sono 
del tutto differenti; vi sono molti momenti estenuanti. ma quello che soprattutto si ri- 


chiede ad un equipaggio è una applicazione continua e costante. 


Sopratutti il Capitano e l’Ufficiale di rotta saranno continuamente sulla breccia ed 
avranno poche ore di riposo saltuariamente. 

L'effetto dell'alcool su di un uomo stanco e bagnato è benefico se quest'uomo può 
subito dopo andare a riposarsi. L'alcool stimola l'azione del cuore ciò procura un senso 
di benessere, ma non dà calore. In effetti aumentando la celerità della circolazione se 
l'uomo ha le estremità fredde, si verificherà un raffreddamento generale del corpo. Come 
e detto precedentemente l'alcool produce acidità di stomaco e quindi predispone al 
mal di mare. 

Alle persone abituate a bere un paio di bicchierini al giorno prima di pranzo e di 
cena, sembrerà che non ci siano ragioni sufficienti per privarsene durante una regata. 
E però bene tener presente che per lavorare sul ponte di una imbarcazione è neces 
‘ario il massimo senso di equilibrio, e che per effetto dell’aria aperta o per altro una 


razione di alcool presa a bordo ha una efficacia molto magiore che presa a terra. 


Naturalmente non si può proibire un consumo ragionevole di birra; ma se otto 
usmini bevono due bottiglie di birra ciascuno al giorno, in una corsa di 6 giorni 
dato che una bottiglia pesa circa un chilo e mezzo si avrà un aumento di stazza in par- 


tenza di più di un quintale e mezzo. 


Concludendo: esaminati i pro ed i contro sono del parere che se non per i casi 
in cui l'alcool viene usato come medicinale, converrà lasciarlo a terra o meglio tenerlo 
chiuso in cassetta sino a che le vele non ritorneranno nei loro sacchi ed allora un bic- 


chiere sarà veramente gradito. 
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Vestiario per la navigazione. Mentre nulla di complicato presenta questo argo- 
mento, debbo però segnalare che ho visto equipaggi perdere molto della loro efficienza 
o addirittura ritirarsi dalla gara per mancanza di vestiario. 

Durante la recente guerra sono stati confezionati molti tipi di abiti per aviatori, 
sommergibilisti, forze costiere, operazioni speciali etc., ma sino ad oggi non è stato 
confezionat> un ‘abito impermeabile capace di mantenere la temperatura interna. Gran 
parte delle tenute impermeabili stentano ad asciugarsi quando bagnate. Un rifornimento 
di maglie va tenuto in riserva in attesa che il tempo buono consenta di appendere al 
sole quelle bagnate. 

In giornate fredde e con tempo cattivo io consiglio un paio di pantaloni di panno 
sopra due paia di mutande di lana di cui uno lungo. Una camiciola con maniche lunghe, 
una maglia di lana con maniche lunghe e due maglioni di lana di cui uno senza maniche, 
al di sopra di tutto poi una camicia di gabardine leggero più o meno impermeabile di 
quelle che si infilano dalla testa. Così vestiti in caso di cattivo tempo si può anche girare 
per la coperta senza bagnarsi. Per cerate consiglio poi un paio di pantaloni impermea- 
bili leggeri ed una giacca anch'essa impermeabile a doppio petto con cintura alla vita. 

E' desiderabile che i pantaloni impermeabili abbiano bretelle e non cintura, è ne- 
cessario che siano leggeri poichè quelli rigidi non solo imbarazzano i movimenti, ma 
sono stancanti ‘e per questi motivi c'è la tendenza di ricorrere a loro quando si è mezzo 
bagnati. Va tenuto presente che spesso il Capitano o l’Ufficiale di rotta debbono dormire 
vestiti il che non è piacevole con dei calzoni rigidi. 

Il Capitano qualche volta deve essere dittatoriale nel pretendere che la guardia sia 
svegliata in tempo per vestirsi completamente ed in particolare indossare la tenuta 
impermeabile. 

Un cappuccio od un Sud Ovest è necessario. La difficoltà che presenta il Sud Ovest è 
che copre le orecchie; è conveniente allora fare dei buchi nei paraguancie per sentire bene. 

In climi freddi è molto importante tenere la testa calda, la circolazione del sangue 
ne risente e dà un senso di benessere generale. 

Le maniche delle giacchette abbiano ai polsi dei lacci o degli elastici. L’estremita 


dei pantaloni sia ugualmente chiusa con lacci intorno alle caviglie. 


Scarpe. Se volete portare scarpe da mare sceglietene un paio con suola leggeris- 

sima in modo che se vi accadrà di pestare un piede ad un compagno non abbiate a 
fargli male, oltretutto potrete facilmente sfilarvele in caso di bisogno. Le scarpe pesanti 
prendono molto posto e sono ingombranti, tranne che nelle regate invernali e prima- 
verili non credo che convenga averne a bordo. 

La Sperry Company d'America costruisce un tipo di scarpe di gomma leggera che 
è un piacere portarle. 

Vi sono molti tipi di scarpe da mare sia inglesi che americani; non consiglio l’uso 
di scarpe cor suola di gomma para crespata a meno che non si renda ruvida bruciandola 
con un ferro rovente. Le scarpe con la suola di corda si attaccano bene al ponte, ma 
dopo aver camminato un paio di volte sulla ghiaia vi sciuperanno la coperta. 

Con tempo cattivo le scarpe leggere di gomma vi terranno più caldo se non usate 


calze di lana, meglio ancora se state a piedi nudi. 


MARINE DA DIPORTO 247 


Vestiario di ricambio. In altri tempi sulle barche a bompresso solevo raccomandare 
al mio equipaggio di portarsi vestiario di ricambio in ragione di un cambio per ogni 
100 miglia di percorso. ll cambio di un fiocco con cattivo tempo senza cerati, per essere 
più liberi nei movimenti, richiedeva che una persona si spingesse per tre metri fuori la 
prua e così veniva a sentirsi addosso in pieno il peso della ondata quando la barca 
metteva il naso sotto, cosa resa anche più accentuata dal fatto che in quei momenti gran 
parte dell'equipaggio si trovava a prora per la manovra. In compenso quando la vela era 
cambiata c'era una gran soddisfazione se si era riusciti a compiere la manovra senza. 
bisogno di puggiare. E poichè questi cambi di vele spesso si rendevano necessari molte 
volte in un bordo, chi evesse dovuto puggiare ogni volta, poteva rinunciare senz'altro 
a vincere premi. 


Con le attrezzature moderne non c’è più tanto bisogno di vestiario di riserva. 


Smontando di guardia è necessario che ognuno abbia un ricambio completo di ve- 
sario asciutto. Dormire con vestiario bagnato stanca, favorisce il mal di mare e rende 
dificile prender sonno. 


Un cambio completo ogni 200 miglia è un minimo consigliabile, le barche piccole 
potranno preventivare un ricambio più frequente. 


SOMMARIO DI RIVISTE 


RIVISTA DI CULTURA MARINARA - nn. 5, 6 maggio-giugno 1950. 


BALDACCI: Note sulle isole Far Oer. 
U.S.I.S.: Il Gran Canyon del Colorado. 

N. NALDONI: La Nuova Zelanda. 

V. BUTI: Il vice ammiraglio Luigi Fincati. 

NOTARANGELO: La marina napoletana durante il periodo napoleonico. 
MORMINO: Andrea Corsali oscuro navigatore. 

« MUSICOFILA »: Un viaggio di R. Wagner per mare da Riga a Londra. 
LUDOVICO: Approdi per i navigatori aerei. 

RABBENO: Alcuni aspetti della fisica del nostro secolo. 

J. BRYAN & P. REED: Missione oltre il tramonto (fine). 


Bibliografia - Rivista di Riviste - Sommario di Riviste. 


RIVISTA MILITARE - n. 6 giugno 195%. 


GELOSO: La Grecia in guerra. 

DESSY: Il morale degli eserciti nella guerra moderna. 

LABOR: Organizzazione difensiva di settore divisionale in area difesa C.A. 
FORLENZA: Un nuovo comandante: quello del gruppo tattico. 


RINALDINI: Schieramento dell'artiglieria da campagna nella difensiva in terreno 


pianeggiante. 
GUERCIO: Cooperazione aero-terrestre. 
PACELLA: Geodesia e balistica. 


Lettere al Direttore - Rassegna di politica internazionale - Notizie - Recensioni - Vane. 


SOMMARIO DI RIVISTE 249 


RIVISTA AERONAUTICA - n. 5 maggio 1950. 


AVIANTE: Utopia e realtà. 

EN. BI.: Impiego delle V.H.F. 

FERRARI: Radiodisturbi a bordo. 

FORMENTINI: Intesa fra i popoli. 

MANCINI: Comitato delle Frequenze. 

PAGLIANO: Soltanto uno spunto. 

PERNAZZA: Carta di Lambert. 

VERDURA: Raggi cosmici. Espansione. Universo. 


Fra i lettori e noi - Comando - Documentario - Aeronautica militare - Aerotecnica 
- Aviazione civile. 


Direttore responsabile: Ammiraglio di squadra A. PAOLO MARONI 


Digitized by Google 


RIVISTA MARITTIMA 


AGOSTO - SETTEMBRE 1950 


svi = a eee 


MINISTERO DELLA DIFESA - MARINA TIPOGRAFIA DELL'UFFICIO COORDINAMENTO 


Digitized by Google 


INDICE 


Pag. 

in memoria dell'Ammiraglio di Squadra Paolo Maroni . . . .... . I 
F. VICEDOMIN I: La protezione del naviglio mercantile allo scoppio delle 

Stilita < s & & © % 0 è» £ SS Sh e È è a # a 
L FEA: Le costruzioni navali moderne . . . . . . . ...... 264 
G. GRASSO: Alcune considerazioni sull'impiego a bordo della corrente alternata 282 
E. ALBERINI: Vincenzo Coronelli, Oceanografo dela Serenissima . . . . . 291 
LETTERE AL DIRETTORE: 
P. CORIDORI LL , 300 
E. CONSOLO : 304 
Ge DEL: GRE s do dd dl i e A e a ae 300 
BIBLIOGRAFIA: 
CORDELL HULL: Memorie di pace e di guerra . . . ‘a’. 309 
COLONEL PASSY : Souvenirs: 21 Bureau Londres; 10 Duke Street Londres. . 316 
JACQUES BARADUC: Tous ce qu'on vous a caché. . . . . . . . «321 
ANTHONY MARTIENSSEN: Hitler and his admirals . . . . . . . . . 324 
A. DE GIACOMO: Sommergibili italiani nell Atlantico . . . . . . .. . 33 
RALPH NEVILLE: Survey by starlight. 2. . . ..... . . . «. 332 
C. T. VULLIEZ: Victoria Cross: Trois Heros de la Marine Anglaise. . . . 334 
FEDERICK C. SHERMAN: Combat Command... ... .. ..... 342 
i The capture of Makin . . . SS ok a è e è E e i 940 
BRUNO H. BURGEL: La scienza del cielo. . . . . .... . . 346 


SCRITTORI MARINARI: Piero Gadda Conti. . . . . . . . . . . 351 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


RIVISTA DI RIVISTE . 
Questioni relative a politica militare: 


Piani difensivi della Norvegia (356) - Esperti miltiari presso le nazioni 
del Patto Atlantico (357) - Cambio della guardia in Indonesia (357) 
La France au Viet-Nam (358) - La fondazione nazionale delle scienze 
(359) - Potenziale militare degli Stati Uniti (359) - Considerazioni 
espresse dall'Ufficio del bilancio in merito al bilancio dell'esercito degli 


Stati Uniti (359). 


Storia: 


La guerrigia (360) 


Scienza e Tecnica: 


a) Navigazione - Oceanografia - Meteorologia: 
Notizie sulla pioggia artificiale (362); 


b) Costruzioni Navali: 
Per la ripresa delle scienze navali in Italia (363) - Evoluzione e eviluppo 
delle costruzioni navali militari (364) - Varo sperimentale (366) - Les 
divers types de navires de péche construits en Allemagne (366); 


c) Scafi e apparati motori: 
Mercury - Steam power station in the U.S.A. (370); 


d) Mezzi offensivi e difensivi: 
Nuovi cannoni svedesi (371) - Nuovi bersagli aerei per la Marina (371); 


e) Radio e Comunicazioni in genere: 
Radiotrasmettitori per sommergibili (371) - New type of electric eye de- 
veloped by Lab.s (372) - Electric discharge lamps for daylight signal- 
ling (372); 


f) Fisica nucleare - Energia atomica e questioni relative: 
Stanziamento di 500.000 dollari per un nuovo impianto chimico (373); 


&) Questioni scientifico-tecniche varie: 
The progress of science: making heat rays visible (374) - Poudres pour 


le dosage de l'humidité (376) - Un nuovo uso del nylon: | cavi da ri- 


morchio (376) - La lucidatura dei metalli (376) - Lampada luminoeis- 
sima (377) - Piropriétés anticorrosives, antigel et fongicides du benzoate 
de sodium (377) - Electricity generation by wind power (377) - Un nuovo 
tipo di motore a vento senza meccanismi ed ingranaggi (378) - Asfaltatura 


delle spiagge (380). 


Combustibili, materie prime e materiali vari: 


L’alluminium et ses alliages; matériaux de construction navale (380) - La 
gomma conduttrice (386) - The technic’s of oil and natural gas prospec- 
ting (387) - Impianti di perforazione e ricerche di gas e di petrolio (387) 
Laboratorio di tecnica petrolifera (388) - Le istallazioni petrolifere nei 
porti (388) - Benzina sintetica su scala commerciale (389) - Costruzione 
di un'isola artificiale metallica per la ricerca di giacimenti petroliferi 
sottomarini nel Golfo del Messico (389) - Un nuovo carburante (390). 


Pag 
355 


356 


Geografia, Astronomia e Geologia: 


Variazioni del clima sulla Terra (390) - Where are the earth magnetic 


poles? (391). 


Economia Industrie varie: 


Alcuni aspetti economici dell'U.R.S.S.: 1 distretti industriali (396) - Co- 
struzioni navali in Russia (397) - Linking up the waters of the Ob with 
the Aral and Caspian Sea (398) - L'économie americaine dans la seconde 
guerre mondiale (399) - The economic and military importance of our 


Inland Wateiways (402) - Mostro lacustre (404). 


Questioni medico-sanitarie: 


Le prevenzione del tetano (404) - Esperienze contro il mal di mare delle 


Forze Aeree degli S. U. (405) - Proprietà biologiche delle microonde (406) 


Varie: 


Timone automatico « radar » (408) - Importanza economica dei carburanti 
impiegati nei moderni mezzi di propulsione (408). 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


Il problema della intercettazione alle alte quote (413) - Unità nell'aria 
(414) - L'importanza della velocità (416) - Impiego degli elicotteri nelle 
operazioni anfibie (417) - Il servizio d'informazione aereo moderno (422) 


Canadà, Francia, Gran Bretagna, Olanda, Stati Uniti (422). 


MARINE DA GUERRA 


Australia, Belgio, Canadà, Cina (Naz.), Egitto, Francia, Giappone, Gran 
Bretagna, Italia, Olanda, Svezia, Unione S. Afr., U.R.S.S., S. U. (440). 


MARINE MERCANTILI 


Organizzazione internazionale dei trasporti (457) - La causa del crollo 
dei noli nel 1949 (465) - Conferenza per il traffico dei passeggeri nel 
Sud Atlantico (467) - In tema di discriminazione di bandiera (467) 
Cisterne (468) - Discrimination at sea (468) - Australia Belgio, Brasile, 
Canadà, Cina, Francia, Germania, Gran Bretagna, Norvegia, Panama, 


Stati Uniti, Svezia, Turchia (480). 


Peg. 


413 


440 


457 


Pag. 


MARINE DA PESCA . .  ...... . . 26 2. 481 


Un elefante marino a Voltri (481) - Un pesce cane alla Spezia (481) 
La pesca dei pescicani al Madagascar (481) - Ricerche di biologia e ittio- 
logia nel Sud Africa (482) - La pesca al Pakistan (482) - II « radar » 
ai pescatori di Cuba (482) - Un nuovo laboratorio talassografico in Flo- 
rida (482) - I salmonidi in Argentina (483) - La pesca in Groenlandia 
(483) - Corpo a corpo con un tonno (483) - Un'avventurosa giornata 


di pesca sottomarina (486). 


SOMMARIO DI RIVISTE. . . . .. . . 2. eee 487 


Digitized by Google 


& 


Amm. di Squadra PAOLO MARONI 
8 Novembre 1884 - 24 Luglio 1950 


IN MEMORIA 
DELL’ AMMIRAGLIO Di SQUADRA PAOLO MARONI 


DECEDUTO IL 24 LUGLIO 1950 


E° morto da soldato, al suo posto di lavoro, continuando ad occuparsi 
dei Suo: doveri anche dal letto dove il male lo aveva da ultimo costretto. 
Ha voluto essere sepolto in umiltà, da uomo che non aveva mai dato im- 
portanza alle esteriorità superflue. 

Entrato nell Accademia Navale l’anno 1900 con la licenza liceale, 
conseguita a soli quindici anni e mezzo, si distinse subito per la vivacità 
dell'ingegno. 

La Sua carriera è stata tutto un alternarsi d'imbarchi e d'incarichi 
di alta importanza, nei quali egli ha saputo dare intera la misura della 
Sua cultura ecclettica, della Sua chiaroveggenza, del Suo senso della realtà, 
della Sua conoscenza degli uomini. 

Specializzatosi in elettrotecnica e radiotecnica alla vigilia della prima 
guerra mondiale, fu successivamente Capo di tali servizi a bordo di tre 
navi maggiori e più tardi dell’Armata Navale (1923-24). 

Tra gli imbarchi in comando vanno ricordati quelli durante la prima 
guerra mondiale, nella quale si guadagnò, come Comandante di torpedi- 
niera, una Medaglia d'Argento ed una Croce di Guerra al Valor Militare. 
Durante la guerra di Spagna, al comando di una Divisione Navale dislo- 
cata nelle acque spagnole per la tutela degli Italiani, si distinse per tatto 
ed energia nella difficilissima situazione politico-militare creata da quel 
conflitto. 

Colpito allora dalle inique leggi razziste, ebbe un'interruzione di ser- 
vizio dalla fine del 1938 alla caduta del fascismo: sopportò con esemplare 
dignità le conseguenze dell’iniquità e rientrò nelle file della Marina con 
lo stesso dignitoso riserbo col quale era stato costretto ad uscirne. 

La serie degli incarichi di alta importanza, da lui avuti, si apre nel 
1913 con la Sua nomina a Segretario del Comando di Occupazione Inter- 
nazionale dell Albania Settentrionale alla fine delle due guerre balcaniche. 

Nel 1919-20 fu Segretario del Governo della Dalmazia retto dall Am- 
miraglio Millo, Sottocapo di S.M. del Comando M.M. di Sebenico, Co- 
mandante in 2° della « Puglia» a Spalato e Ufficiale di collegamento col 
Comando Forze Navali Americane in Mediterraneo. 


Dalla Dalmazia passò a Costantinopoli dove, in regime di occupa- 
zione internazionale d’armistizio, ebbe le funzioni di Capo del Servizio 
italiano delle telecomunicazioni in Oriente e di Delegato dell’ Italia presso 
la Commissione interalleata delle stesse telecomunicazioni. In tale sua 
veste progettò e impiantò le Stazioni r.t. di Costantinopoli e di Tiflis e 
visitò quasi tutti i Paesi del vicino e medio Oriente. Quando lo sviluppo 
della guerra greco-turca impose lo sgombero delle popolazioni europee 
dall Anatolia, egli fu nominato Dereka italiano presso la Commissione 
interalleata di sgombero. 

Dal 1926 al 1929 nella Sua qualità di Addetto Navale preise il Gover- 
no Turco rappresentò il nostro Paese nella Commissione italo-turca per 
la delimitazione del confine marittimo in Egeo. 

Nel periodo 1931-33 svolse intensa attività alla Società delle Nazioni, 
durante le trattative per la Conferenza Generale del disarmo. 

= Nel 1936-37 fu Comandante Superiore di Marina in Africa Orientale 
e membro del Consiglio di Governo dell Eritrea. 

Rimpatriato, fu — prima d’imbarcare in comando di Divisione Na- 
vale — Ispettore Tecnico della Marina Mercantile e Presidente della Com- 
missione Internazione per i rifornimenti della Nazione in guerra. 

Avvenuta nel 1944 la liberazione di Roma e rientrato il Governo 
nella capitale, Egli fu subito chiamato a ricoprire nuove cariche d'impor- 
tanza basilare per la rinascita della Patria dalle rovine della guerra: du- 
rante il triennio giugno 1944-giugno 1947 resse contemporaneamente l'Uf- 
ficio Studi Economico-Finanziari per le trattative post-belliche, la Com- 
missione per la trasformazione degli impianti industriali per le produzioni 
belliche navali in impianti per le industrie di pace, la Commissione per 
l'istituzione del servizio statistica della Marina, la Commissione per la 
ricompilazione dei Regolamenti di disciplina e di bordo. 

Terminata questa enorme mole di lavoro, fu nominato Direttore del- 
Ufficio Storico, di questa Rivista e della Rivista di Cultura Marinara. 

Creatasi nell'inverno 1948 una grave crisi di organizzazione della Le- 
ga Navale, a Lui fu dato l’incarico — che ha assolto degnamente — di 
riassestare l'importante istituzione. 

Il 24 luglio 1950, col pensiero rivolto alla famiglia, alla Patria e alla 
Marina cui aveva dedicato senza pause la Sua vita, Egli è morto. 

La Rivista Marittima, che riassume ed esprime lo spirito di quanti 
col loro lavoro intellettuale le hanno dato vita, guidati da Lut in questo 
periodo di rinnovamento della Nazione, sinchinano sulla tomba che ac- 
coglie un cuore puro e una volontà adamantina. 


LA PROTEZIONE DEL NAVIGLIO MERCANTILE 
ALLO SCOPPIO DELLE OSTILITA 


li naviglio mercantile è un tattore così importante dei potere marittimo, 
disimpegna una funzione di così capitale rilievo nel rifornimento della na- 
zione e rappresenta una aliquota così sensibile del patrimonio nazionale da 
costituire un importante obiettivo della guerra sul mare. In conseguenza 
della grande estensione dei traffici marittimi, se in un determinato istante 
si fissa sopra una carta geografica la posizione del naviglio mercantile dei 
vari stati, in porto o in navigazione, si constata che una parte notevole di 
esso è permanentemente lontana dalle acque nazionali. Questa situazione di 
fatto ha per effetto che l’inizio delle ostilità fra due be.ligeranti, inizio, che 
nella grande maggioranza dei casi o non è preceduto dalla dichiarazione di 
guerra o la segue a distanza di poche ore, sorprende il naviglio mercantile 
nei porti o nelle acque controllate dal nemico, il quale ha cosi la possibilità 
di impossessarsene per impiegarlo a proprio beneficio o per lo meno sot- 
trarlo alla disponibiltà dell'avversario per tutta la durata della guerra. 

Nessuna pratica tutela offrono in proposito le norme di diritto inter- 
nazionale. A prescindere dal fatto che la. VI* Convenzione dell'Aia postula, 
attraverso l'espressione di un desiderio e non la enunciazione di una norma 
di diritto (art. |), la concessione di un salvacondotto alle navi mercantili, 
che all’inizio delle ostilità si trovano in un porto nemico o sono incontrate 
in mare prima di avere avuto notizia dell'inizio della guerra. sta di fatto 
che tale convenzione risale al 1907, non è stata ratificata da molti Stati 
fra i quali le maggiori potenze marittime e cioè gli Stati Uniti d'America 
e l'Inghilterra, ed è applicabile soltanto se tutti i belligeranti sono compresi 
fra gli Stati aderenti alla convenzione. 

Gli articoli 2 e 3 della Convenzione stessa stabiliscono poi che le navi, 
le quali all’inizio delle ostilità non abbiano potuto lasciare un porto nemico 
o siano incontrate in mare prima di avere avuto notizia dell'inizio della 
guerra, non possono essere confiscate: ma sanciscono il diritto del nemico 
di requisirle o impossessarsene, salvo a restituirle a guerra finita. Anche 
quindi nella ipotesi di una idilliaca applicazione della convenzione, le navi 
ir oggetto sono sottratte alla libera disponibilità del belligerante a cui ap- 
partengono, proprio per la durata della guerra e cioè nel periodo in cui la 
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funzione del naviglio mercantile si esalta e assume importanza militare. 
Di qui la necessità di tempestivi provvedimenti, intesi ad evitare che allo 
scoppio deile ostilità il naviglio mercantile lontano dalle acque nazionali 
possa essere catturato dal nemico o ne sia comunque sottratta ia disponi- 
bilità alla marina mercantile per la durata del conflitto. 


La possibilità e l'efficacia di provvedimenti del genere dipendono ovvia- 
mente dalla estensione del conflitto, dalle caratteristiche geografiche degli 
Stati belligeranti e dalla relatività del loro potere marittimo: ma ai fini 
dell'analisi, che ci interessa, due sono essenzialmente le situazioni alle quali 
possiamo. riferirci. 

Il problema ha un determinato aspetto per gli Stati, che, affacciandosi 
sugli oceani e disponendo di una rete di basi navali e aeree nelie zone 
locali del traffico mondiale, debbono soltanto preoccuparsi che la partı- 
colare condizione di emergenza derivante dalla improvvisa apertura delle 
ostilità e prima che si sia potuta organizzare la difesa del traffico non sia 
struttata dal nemico : è questo tipicamente il caso degli Stati Uniti di Ame- 
rica e del Commonwealth Britannico. 

L'altro caso riguarda gli Stati che, avendo le loro coste su mari interni, 
e mancando di punti di appoggio, di basi navali ed aeree negli oceani dove 
normalmente la loro attività commerciale si svolge, non hanno praticamente 
la possibilità di conservare per la durata del conflitto la disponibilità del 
naviglio mercantile, sorpreso dall'inizio delle ostilità fuori di detti mari, 
e debbono tendere almeno ad impedire che tale disponibilità passi a! 
nemico. E’ questo il caso che si è verificato nelle due guerre mondiali per 
la Germania, con le sue coste sul Mar del Nord e sul Baltico: nella se- 
conda guerra mondiale per l'Italia, bloccata nel Mediterraneo e Mar Rosso: 
e che si verificherebbe, almeno in parte, per l'Unione delle Repubbliche 
Sovietiche nella ipotesi di conflitto con le potenze occidentali, ipotesi nella 
quale il traffico mercantile russo sarebbe confinato al Baltico e al Mar Nero. 
col solo respiro derivante dalla disponibilità dei porti della Cina comunista 
sul Mar Giallo e di quelli Nordici del Mar Bianco e del Mar di Barents. 

In entrambi i casi il primo provvedimento, la cui effcacia appare indi- 
scutibile ai fini della salvaguardia del naviglio mercantile, è la tempestiva 
limitazione o addirittura la cessazione, nella fase di tensione diplomatica, 
del traffico marittimo nelle zone, che in relazione al possibile conflitto pos- 
sono divenire pericolose. Tale provvedimento non è però di semplice appli- 
cazione per la sua interferenza collo svolgimento delle trattative diploma- 
tiche, rientrando fra quelli che possono far precipitare una situazione po- 
litica già tesa, in quanto suscettibile di essere interpretato come un chiaro 


indizio di imminente possibilità di guerra. 
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Esso è stato però efficacemente adottato: così ad esempio, all’inizio 
della seconda guerra mondiale, il 3 settembre 1939, quando il traffico inglese 
nel Mediterraneo fu dirottato per la via del Capo di Buona Speranza, salvo 
a essere ripristinato il 10 settembre dello stesso anno quando |' Italia di- 
chiarò la sua non belligeranza ed essere poi definitivamente soppresso 
nella terza decade dell'aprile 1940, con anticipo di oltre un mese sulla 
dichiarazione di guerra da parte dell’ Italia (10 giugno 1940): indice que- 
sto della sensibilità marinara dell’ Inghilterra e della importanza da essa 
sempre attribuita al naviglio mercantile quale fattore del potere marittimo. 


E' però chiaro che, nel caso generale, la limitazione o addirittura la 
sospensione del traffico marittimo nel periodo precedente una eventuale 
apertura delle ostilità non possono prolungarsi per non compromettere il 
rifornimento della nazione, proprio nella immediata vigilia della guerra. 


L'incipiente panico manifestatosi in Inghilterra all’inizio della prima . 
guerra mondiale (4 agosto 1914) per la mancanza di viveri, conseguente 
alla temporanea paralizzazione del commercio marittimo Britannico, si 
esaurì nello spazio di meno di dieci giorni dalla dichiarazione di guerra. 
Questo felice risultato fu dovuto a due ordini di provvedimenti: in primo 
luogo il contro:lo del traffico marittimo assunto dall’Ammiragliato inglese, 
che, tre giorni prima dello scoppio della guerra, si riservò il diritto di non 
accordare la assicurazione marittima per le rotte ‘pericolose o comunque 
non desiderate, controllo che risultò molto opportuno per garantire i rifor- 
nimenti inglesi e paralizzare quelli tedeschi; in secondo luogo la rapida 
dislocazione delle squadre di incrociatori, mobilitati dalla riserva, nelle 
principali aree di convergenza delle rotte del traffico, dove i distruttori ne- 
mici del commercio sarebbero stati verosimilmente attratti ad attaccare il 
traffico inglese. 


Analogamente nella seconda guerra mondiale, a soli sette giorni di 
distanza dall'inizio delle ostilità della Germania contro la Polonia (l 
tembre 1939) e quattro giorni dopo la dichiarazione di guerra dell’ Inghil- 


a 


set- 


terra e della Francia contro la Germania, l’organizzazione dei convogli 
entrò in funzione sulle grandi rotte da Liverpoo! e dal Tamigi all’ Oceano 
Atlantico e fra il Tamigi e il Forth. Tutte le navi dirette oltre mare, che si 
trovavano nella Manica e nel Mar d’ Irlanda, furono concentrate a Plymouth 
e a Milford Haven con la proibizione di viaggi indipendenti; e poco dopo 
ebbe inizio anche il convogliamento dei piroscafi di ritorno in patria da 
Freetown il 14 settembre e da Halifax (nuova Scozia) due giorni più tardi. 
Prima della fine del mese di settembre era già in atto un regolare transito 
di convogli in partenza dal Tamigi e da Liverpool e di convogli diretti 
in Inghilterra da Halifax, da Gibilterra e da Freetown. 


260 RIVISTA MARITTIMA 


Lit a ee —_ —- —— 


Per gli Stati, che mancano di basi navali ed aeree oceaniche, il traf- 
fico mercantile, iniziatesi le ostilità, è destinato senz'altro a scomparire, 
e i piroscafi, che a tale data si trovano in navigazione, o nei porti nemici 
con operazioni di carica e discarica in corso non hanno altra via di sal- 
vezza che il rifugio in porti neutrali. 

Questo provvedimento che nelle epoche di guerre localizzate interes- 
santi un limitato numero di Stati rispondeva abbastanza bene allo scopo, 
oggi deve ritenersi di efficacia discutibile per il fatto che nelle guerre mon- 
diali i soli Stati più forti potrebbero all'occorrenza difendere la loro neu- 
tralità ed il naviglio mercantile rifugiatosi nei porti neutri, per ef- 
fetto di formulazioni giuridiche più o meno ortodosse, finisce per essere 
messo a disposizione del belligerante che ha la possibilità di imporre. di- 
rettamente o indirettamente, la propria volontà. 

All’inizio della prima guerra mondiale, benchè nella dichiarazione di 
guerra tedesca alla Francia del 3 agosto 1914 fosse detto che « le Autorità 
tedesche avrebbero trattenuto le navi mercantili francesi nei porti tedeschi, 
ma le avrebbero rilasciate se nelle 48 ore la reciprocità completa fosse 
stata assicurata » e benchè analoga comunicazione fosse stata fatta dal- 
l’Ambasciatore tedesco al Governo inglese, non meno di 144 piroscafi te- 
deschi furono sequestrati nei porti inglesi, 12 nei porti francesi e 30 nei 
porti russi : a loro volta i tedeschi sequestrarono 71 piroscafi inglesi, 4 fran- 


cesi, | russo, | belga. 


All'atto dell'entrata in guerra dell’ Italia nella seconda guerra mon- 
diale, dei tre milioni e trecentomila tonnellate circa costituenti la Marina 
Mercantile italiana, due milioni e centomila tonnellate (64 °) rimasero 
sotto controllo italiano per impiego in Mediterraneo, mentre un milione e 
duecentomila tonnellate, (36 %) furono sottratte a tale controllo, perchè 
sorprese dalle ostilità fuori degli stretti o in porti nemici o neutrali del 
Mediterraneo. l 

Le navi catturate dalla Marina inglese furono 30 per 166.000 T. e 
quelle dalla Marina francese 10 per 50.000 T.: 2 navi per 17.000 T. si 
autoaffondarono: 7 navi per 50.000 T. si rifugiarono in Germania o in 
Giappone; 32 per 183.000 T. circa rimasero bloccate in Mar Rosso, 134 per 
765.656 T. ripararono in porti neutrali. 

E' interessante esaminare come si riparti fra i vari Stati neutrali questo 


naviglio e quale fine esso abbia fatto. 
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L'aliquota maggiore — 91 navi per 546.926 T. — riparò nei porti delle 
due Americhe e cioè: © 


negli Stati Uniti 29 navi per T.S.L. 174.184 
nel Venezuela 8 » » ) 50.477 
nella Columbia 2 »  » ) 12.584 
nel Brasile 18 » » » 121.567 
nel Costarica 17 » » » 93.456 
nell’ Argentina 10 » » » 59.557 
nel Messico 2 » » ) 11.069 
nell’ Uruguay 4 »  » ) 17.960 

41 546.926 


Questo naviglio è stato nella sua quasi totalità impiegato durante la 
guerra dalle Nazioni Unite, e alla fine di essa l'aliquota sopravissuta è stata 
o restituita al Governo italiano oppure incamerata in conto riparazioni. Per 
a.cuni degli Stati sopra indicati vertono tuttora trattative circa la sorte di 
tali piroscafi. | 

Un'altra aliquota sensibile — 32 navi per 163.521 T. — si rifugiò nei 
porti della Spagna e delle colonie spagnuole, nei quali è rimasta bloccata 
per la durata della guerra fino all’armistizio, oggetto anche di un contratto 
di vendita, che non ebbe poi seguito. Tale naviglio, dopo l'armistizio, è 
stato impiegato, come il rimanente naviglio mercantile italiano, dalle Na- 
zioni Unite e poi restituito pressochè integralmente alla Marina Mercan- 
tile Nazionale. 

Quasi tutte le 32 navi per 182.569 T. rimaste in Mar Rosso sono state 
distrutte o dichiarate preda di guerra. 

Da quanto sopra risulta che se una parte del naviglio mercantile na- 
zionale, rifugiatosi in porti neutrali, ha potuto, alla fine della guerra ritor- 
nare alla bandiera italiana, lo scopo di sottrarne la disponibilità al nemico 
per la durata della guerra non è stato raggiunto. Tuttavia, il fatto che del 
naviglio mercantile italiano, rimasto fuori degli stretti, il % ha potuto 
trovare rifugio in porti neutrali ha concorso a mantenere entro limiti bassi, 
in valore assoluto e relativo, la cifra delle navi mercantili italiane, che. al- 
l'inizio delle ostilità, sono state catturate dalle Marine nemiche o si sono 
autoaffondate — 42 navi per 233.000 T. — sopra un totale di 515 navi di 
stazza lorda superiore alle 500 T. per 3.307.378 T., costituenti la Marina 
Mercantile Italiana all'inizio della guerra. 

Ma non può non rilevarsi il fatto che, pur essendo l'Italia entrata in guerra 
di sua iniziativa, dopo 10 mesi di non belligeranza, oltre un terzo del suo 
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naviglio mercantile si sia trovato il 10 giugno 1940 fuori delle acque nazio- 
nali, esposto quindi, data la situazione strategica generale, a sicura perdita. 
La mancata disponibilità di tale naviglio ha ridotto notevolmente il traffico 
marittimo italiano nell'ultimo anno della guerra. 


Oggi devesi constatare che la mancata limitazione o addirittura inter- 
ruzione del traffico oceanico nella primavera del 1940 non può essere giu- 
stificata da inderogabili necessità di rifornimento della nazione, alle quali 
si sarebbe dovuto tempestivamente provvedere, ma deve attribuirsi alla 
errata previsione di una breve durata della guerra, al deficiente apprez- 
zamento dell'importanza del naviglio mercantile per la condotta della 
guerra marittima, e infine alla mancata coordinazione fra politica e azione 


militare. 


La salvaguardia del naviglio mercantile nazionale sorpreso dallo scop- 
pio delle ostilità nei porti o in navigazione nelle acque controllate o insi- 
diate dal nemico presuppone che il naviglio stesso possa avere immediata 
comunicazione dell'imminente pericolo di guerra per dare urgente attua- 
zione ai provvedimenti intesi a sottrarlo alla cattura e alla distruzione. 


L'avviso di imminente pericolo di guerra alle navi in porti esteri può 
essere dato dalle Autorità Consolari; per le navi in navigazione dall’ Auto- 
rità centrale con radiotelegramma all'aria, contenente l'indicazione degli 
Stati nemici ed alleati . 


Alcuni dei provvedimenti che i capitani devono prendere all'atto della 
ricezione dell'avviso di imminente pericolo di guerra hanno carattere per 
così dire sistematico e valevole per qualsiasi ipotesi di guerra, come ad 
esempio: partenza immediata dal porto nemico per raggiungere un porto 
nazionale, alleato o neutro; condotta intesa ad evitare a qualunque costo 
la cattura ricorrendo anche all'autodistruzione; applicazione delle norme 
per la vigilanza antisommergibile e antiaerea, segreto radiotelegrafico, na- 
vigazione a luci oscurate ecc. Disposizioni di questo genere possono essere 
oggetto di pubblicazioni di carattere riservato, distribuite fin dal tempo di 
pace ai capitani dei piroscafi: ed eventualmente integrate, se possibile. 
e cioè quando la situazione politica sia sufficientemente stabilizzata, così 
da poter configurare la più probabile ipotesi di guerra, da altre direttive 
particolari e di carattere segreto, che adeguino quelle generiche alla situa- 
zione militare conseguente all’accendersi di quel conflitto nelle varie zone 
in cui il naviglio nazionale verrà a trovarsi all'atto dello scoppio delle 
ostilità. 

La convenienza di valersi per comunicazioni segrete di un cifrario, 
assegnato in dotazione, fin dal tempo di pace a tutto il naviglio mercantile, 
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é assai dubbia, data la grande diffusione che tale cifrario dovrebbe avere. 
Conviene quindi limitarne la distribuzione alle navi più importanti, come 
ad esempio i grandi transatlantici: tenendo presente che, se la segretezza 
di tale cifrario non è compromessa fin dal tempo di pace, è sufficiente che 
il cifrario stesso resista alla decrittazione nemica solo per alcuni giorni, 
dato che l’azione nemica intesa ad intercettare, catturare o affondare il 
naviglio mercantile all'inizio delle ostilità per essere efficace deve espli- 
carsi con carattere di immediatezza. 

Poichè però il problema delle comunicazioni di guerra da trasmettere 
al naviglio mercantile nazionale, sorpreso all’inizio delle ostilità in acque 
controllate dal nemico non ammette, come si è detto. una soluzione soddi- 
sfacente di carattere generale, conviene valorizzare allo scopo altri fattori, 
ai quali devono essere rivolte fin dal tempo di pace le cure più assidue e 
che sono: la preparazione professionale e militare, l’intuito politico, lo 
spirito d'iniziativa ed il sentimento patriottico dei comandanti e degli Stati 
Maggiori delle navi mercantili. 


F. VICEDOMINI 
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Sarebbe presuntuoso trattare di questo argomento davanti a chi lo 
conosce tanto profondamente, se non si trattasse di fare insieme un esame 
sommario della situazione, per vedere le previsioni oggi possibili, special- 
mente nella attuale gara fra mare ed aria, tra mezzi marittimi e mezzi 
aerei, gara che in definitiva porterà alla specializzazione di ciascuno, nel- 
l'ambito meglio adatto. 


Diciamo subito che la difficoltà di questo esame risiede nella insuffi- 
cienza di elementi definitivi, insufficienza dovuta sia a nostra ignoranza, 
sia alla fluidità della presente situazione di transizione. Quindi cercheremo 
di seguire il buon senso, — che però in queste complesse questioni non 
sempre è sufficiente, — attenendoci a quanto viene pubblicato in materia. 


GLI ELEMENTI DELLA COSTRUZIONE NAVALE MODERNA — Durante e dopo 
la seconda guerra mondiale l'impulso progressista è continuato ininterrotto, 
sollecitato dalle necessità belliche e dalla concorrenza economica (spesso 
nelle difficoltà economiche i progressi tecnici sono più celeri, che non nei 
periodi di facile equilibrio): nei materiali, nei collegamenti, nelle strutture, 
per quanto riguarda gli scafi; nei propulsori, nelle forme e nell'analisi dei 
tenomeni della resistenza al moto, per quanto riguarda le carene; nelle mo- 
trici, a vapore, a combustione interna, a gas, ad energia atomica,... per 


cuanto riguarda gli apparati motori. 


Ricordiamo qualche affermazione interessante in ciascuno di questi 
campi. Nei materiali si cerca di avere l'acciaio meglio adatto a resistere 
alle azioni dinamiche, — ragione fondamentale delle caratteristiche tradi- 
zionali degli acciaî « da Registro », — specie all'affetto « di intaglio » ed 
alle basse temperature: di qui gli acciai a bassa temperatura di transizione, 
cioè che diventano fragili solo a temperatura molto bassa; di qui gli acciai 
che conservano tali caratteristiche anche dopo lo speciale e violento trat- 


(1) Riassunto di una conferenza tenuta a Napoli agli Ufficiali del Dipartimento del Busso 
Tirreno, il 5 maggio 1950. 
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tamento termico che accompagna la saldatura, sopratutto con grossi spes- 
sori, cioè gli acciaî al manganese, ormai’ regolamentari per le grandi costru- 
zioni saldate. 


Accanto agli acciaî, le leghe leggere — favorite da considerazioni non 
solo tecniche — si sviluppano lentamente nel naviglio militare, dove da 
quasi venti anni sono ormai sperimentate, ed anche nel naviglio mercantile 
da passeggeri, perchè stanno acquistando quelle caratteristiche, di resistenza 
agli agenti chimici marini, necessarie ad ogni ragionevole uso anche per 
parti secondarie, come per le sovrastrutture. 


Nei collegamenti, la saldatura per le strutture di acciaio è ormai uni- 
versalmente adottata dove effettivamente possiede netto vantaggio sulla 
chiodatura: ma pur negli scaf+ « completamente saldati » alcune parti 
essenziali continuano ad essere chiodate (gli orli delle lamiere nei ginocchi, 
cinte, trincarini). La saldatura ha portato, come conseguenza indiretta, al 
sistema di costruzione « prefabbricata », che permette sensibile accelera- 
mento nella costruzione stessa, e, in caso di fabbricazione in serie, certa 
economia di costo. 


Queste innovazioni hanno provocato uno studio approfondito del com- 
portamento meccanico degli scafi, in mare calmo ed agitato, per vedere se 
le ipotesi adottate nei calcoli delle strutture navali rispondono esattamente 
al vero, e se esistono differenze chiare nella robustezza degli scafi chiodati 
e saldati. Questo studio è stato condotto con rilevamenti sistematici al vero, 
di navi naviganti, tanto in Gran Bretagna quanto negli Stati Uniti. Esso ha 
confermato in massima la razionalità dei metodi finora seguiti in questo 
campo, e non ha constatato differenze organiche tra scafi chiodati e saldati, 
se bene in servizio questi ultimi abbiano dato luogo a qualche incoave- 
niente, dovuto a errori o a difetti. Con disegno razionale, con materiale 
adatto e con esecuzione diligente, gli scafi saldati offrono la medesima 
garanzia di buon funzionamento degli scafi chiodati. 


Nelle carene non si sono avute innovazioni clamorose, nè potevano 
esserci: i fenomeni della resistenza al moto delle carene è oggetto di sem- 
pre più accurate esperienze, giacchè non è ancora possibile averne una 
determinazione matematica, non ostante recenti tentativi. E' oggi argo- 
mento di vaste ricerche la resistenza di attrito nelle sue due forme tanto 
diverse, laminare e turbolento, per evitare alterazioni nel risultato delle 
prove su modelli, che restano sempre alla base delle ricerche sulla resi- 
stenza al moto delle navi e della sua determinazione. 


Il risultato di questi studi sistematici, condotti in tutto il mondo, ci è 
dato dal continuo, graduale aumento della costante dell’ Ammiragliato delle 
navi costruite: oggi si è riusciti, in carene di grandi petroliere, e realiz- 
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zarne valori superiori a 400, cioè nettamente più favorevoli che per carene 
precedenti. Naturalmente in questo progresso ha notevole parte il migliora- 
mento dei propulsori. 

E in questo campo delle eliche, che si sono compiuti progressi 
chiari, non solo nella parte generale, — anche qui mediante prove su 
modelli eseguite in «tunnels », dove si regola la pressione in ragione 
della scala, — ma anche in particolari pratici: ad es. nelle eliche « a man- 
tello » per navi destinate e incontrare resistenze suppletive (rimorchio, 
correnti,...), e nelle eliche « reversibili » — cioè a pale orientabili — da 
impiegare per apparati motori irreversibili, o per navi dove si abbiano da 
eseguire frequenti manovre. 


Ma più che negli scafi e nelle carene, innovazioni notevoli sono già 
realizzate o si preannunziano negli apparati motori. 


Finora e ancora più nettamente dopo la seconda guerra mondiale, re- 
sta dominatore il vapore, nel naviglio militare e in quello celere da passeggeri, 
cioè in tutti i casi nei quali si deve sviluppare una forte potenza con drastiche 
limitazioni di spazio e di peso. Anzi ragioni pratiche di esercizio e di 
manutenzione hanno consigliato in qualche caso il vapore anche per navi 
da carico di media potenza. 

Infatti l'aumento della pressione e soprattutto della temperatura del 
vapore — siamo praticamente sui 60 Kg/cmq e sui 450°C — consentono con- 
sumi intorno a 260 grammi di nafta pesante (cioè di basso costo) per CVA, 
mentre le caldaie « veloci» a tubi piccoli consentono rendimenti pratici 
dell’ 87 % e le turbine ad alta efficienza, celeri e compatte, con riduttori 
ad ingranaggi, hanno consumi di 2,9 Kg/CVA/ora di vapore, cui vanno 
aggiunti — come per ogni apparato motore — i consumi per gli ausiliarî, 
in dipendenza del relativo sistema di azionamento (oggi prevalentemente 
elettrici, con energia diesel e di turbo generatrici). 

Tenendo conto del costo attuale delle nafte pesanti rispetto agli altri 
combustibili, e del consumo di lubrificanti, il vapore può dare il minimo 
costo di esercizio, cui si deve aggiungere il minimo costo di manutenzione: 
oggi una turbina, con relativi ingranaggi, ha una durata forse anche supe- 
riore a quella dello scafo. | 

Nel prossimo avvenire, con l'ulteriore aumento di pressione e tem- 
peratura di vapore e con i prevedibili perfezionamenti negli ingranaggi 
epicicloidali, si può prevedere una ulteriore economia di consumi e una 
riduzione nei pesi: un apparato motore mercantile da 10.000 CVA, che 
oggi pesa circa 87 tonn., potrà scendere a circa 38 (W.F. Brown). Analoga- 
mente nel volume, l’apparato motore a vapore è ancora il meno 


ingombrante. 
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Di fronte a questa ripresa del vapore, il diesel si difende su due stra- 
de : la prima, — la quale considera il costo di esercizio, che non dipende solo 
dal peso del combustibile (gas-oil e diesel-oil) impiegato, ma dal suo prez- 
zo, — intende utilizzare per il suo normale esercizio lo stesso fuel-oil che 
si impiega nelle caldaie a vapore; la seconda, — che riguarda il peso e 
l'ingombro dell'impianto, oggi assai elevati in quelli ad azione diretta, — 
intende seguire l'esempio delle turbine, e interporre tra motore ed elica 
un riduttore, che permetta l’impiego di motori celeri e quindi leggeri e 
meno ingombranti. 

L'impiego di nafte pesanti nei diesel è da tempo in esperimento e in 
Italia numerose applicazioni al riguardo si sono fatte in passato (m/n 
«Leme » della Soc. Italia 1940): oggi l'argomento è all'ordine del giorno 
da per tutto, e risultati molto concludenti sono stati raggiunti, con motori 
diesel lenti, a due e a quattro tempi, con iniezione diretta. L'esercizio pro- 
lungato dirà se il problema è completamente risolto, anche per quanto 
riguarda la manutenzione. 

L'adozione di motori celeri è già in atto (nuove navi per il servizio 
Napoli-Palermo) e se ne potranno trarre conseguenze notevoli, special- 
mente se sì potranno sviluppare verso maggiori potenze unitarie per cilindro, 
le magnifiche costruzioni dei motori Daimler Benz degli « Schnell Boote » 
tedeschi e General Motors dei motoscafi americani. }Resterebbe però 
l'ostacolo del combustibile, che dovrebbe essere sempre molto leggero. 

Occorre tenere presente che la trasmissione ad ingranaggi con i motori 
diesel è meno semplice che con le turbine, giacchè non si ha un momento 
torcente uniforme come con queste: qunidi occorre, almeno per ora, inserire 
tra motore e ingranaggio un elemento elastico regolatore del momento 
stesso, cioè un giunto, idraulico (« Vulcan ») o elettromagnetico (« Asea »). 
Si può osservare che il giunto elettromagnetico, nelle sue forme più complesse 
costituisce quasi una rudimentale trasmissione elettrica tra motore ed elica: 
attuale soluzione di un sistema, che in passato ha trovato applicazioni tanto 
vistose. E si può aggiungere che qualcuno ha detto trovarsi nel giunto per- 
fetto mezzo per la vittoria definitiva del motore diesel marino, il quale 
mentre nei consumi ponderali (oggi sui 160 gr/CVA /ora) ha raggiunto un 
primato indiscutibile, presenta ancora qualche altra ombra, che deve venire 
cancellata. 

E deve esserlo prima che si affermi praticamente la turbina a gas 
marina, la quale da anni cerca energicamente la sua vita definitiva, che 
sembrava raggiunta, mentre invece richiede ancora una faticosa messa a 
punto, di fronte alla turbina a gas terrestre, che sembra ormai sufficiente- 
mente pratica. Non sembri pessimista tale affermazione : mentre nel 1946 
la « Maritime Commission » annunciava la installazione di una turbina a 
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gas su di una nave « Liberty », oggi è ancora ben lungi dall'essere realiz- 
zata e solo una turbina d'aereo è in funzione (intermittente) su di una 
piccola cannoniera britannica (MGB) 2009. 

Si deve constatare che la turbina a gas è forse il motore più semplice 
che si possa immaginare: la grande casa americana di aerei Boeing lancia 
una turbina a gas da 160 CVA, alimentata con diesel oil o benzina, « bon- 
ne à tout faire », semplice e leggera (pesa % Kg. in ordine di marcia), ma 
di elevato consumo unitario (da 550 a 750 gr. CVA/ora: è quanto di 
più seducente si possa pensare per se stessa. Ma durata (non ancora spe- 
rimentata, e naturalmente funziona della temperatura di ammissione alla 
turbina) e consumo, sono due ostacoli per ora insormontabili a bordo, men- 
tre resta il problema del combustibile meglio adatto. Forse il solo caso nel 
quale un motore di questo genere potrebbe trovare per ora applicazione a 
bordo, sarebbe quello nel quale alla turbina a gas fosse affidato il compito di 
tornire alla nave un impulso eccezionale, breve, per superare qualche 
eventuale situazione di emergenza. 

La durata e il consumo delle turbine a gas dipendono dal materiale 
della palettatura: quando si troverà un materiale, ovvero un disegno, che 
consenta di andare oltre i 550°/600° C attuali, non per un tempo indefinito 
(oggi questa condizione sembra irrealizzabile), ma per un tempo ragione- 
vole, — in ogni modo ben più alto di quello accettato dall’aeronautica, — 
si ridurranno i consumi anche per le turbine « a ciclo aperto » (le più sem- 
plici, leggere e compatte, quindi le meglio adatte per la propulsione na- 
vale), e si aumenterà la loro vita. Non sembra che il problema « marino » sì 
possa risolvere invece con turbine di tipo più complesso, « a ciclo chiuso » 
o a « ciclo semi-chiuso », con ingombranti scambiatori di calore. 

In ogni modo sia ben chiaro che la turbina a gas non è ancora matura 
per entrare nel campo delle applicazioni ‘pratiche: siamo nel periodo 
sperimentale, la cui durata non è ancora possibile prevedere, se bene da 
molte parti si lavori intensamente per accelerarlo. 

Ancora più lontana è la realizzazione pratica di apparati motori ad 
energia atomica (nucleare): accanto al miraggio di un apparato motore che 
non richiederebbe combustibile per un lungo periodo di tempo (ritorno alle 
condizioni dell’epoca velica!), essi presentano due fondamentali difficoltà. 
La prima risiede nella contemporanea produzione di energia termica e di 
radiazioni pericolose per l’uomo: la difesa contro questo « cascame » di 
produzione, neutralizza, almeno per le previsioni attuali, i vantaggi pre- 
sunti. La seconda deriva dall'attuale sistema di utilizzazione della energia 
atomica, sotto forma di calore a bassa temperatura, legata all'impiego di 
metalli leggeri per i canali del fluido refrigerante (la temperatura di fusione 
dell'alluminio è 650° contro 1.400° dell'acciaio). 
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In ogni modo le caratteristiche (di durata) di funzionamento senza con- 
sumo ponderale di combustibile, quindi senza variazione di peso {come 
negli accumulatori elettrici), rende il generatore di energia atomica straor- 
dinariamenite interessante, sopratutto per la propulsione di sottomarini: 
quindi si ritiene da tutti che, se dovesse concretarsi qualche cosa di pratico 
in questo campo, il sottomarino sarebbe il primo ad avvalersene. 


Non si può chiudere questo elenco sommario, senza almeno accennare 
al meraviglioso progresso, alla vera rivoluzione maturata (e sempre in evo- 
luzione) degli strumenti di navigazione, perchè essi hanno una diretta in- 
fluenza sull'impiego del naviglio, specialmente militare: il « radar » è il 
più noto di questi apparecchi, ma esso è il prototipo di una serie di stru- 
menti, che potrebbero forse un giorno rendere visibili le profondità del 
mare, e dirigere, ma anche deviare, i missili più letali. 


IL NAVIGLIO MERCANTILE MODERNO —Si accenna soltanto ai ‘prototipi 
essenziali, che posseggono importanza diretta nella potenza economica, 
e quindi anche bellica, di un paese: cioè navi da passeggeri; navi da carico 
secco celeri; petroliere: le prime perchè atte pure al trasporto di truppe; 
le seconde perchè indispensabili nel rifornimento di viveri e materie prime; 
le terze perchè oggi necessarie a qualunque attività meccanica di un 
paese, cominciando dai trasporti civili e militari. 

Tramontati, davanti alla concorrenza degli aerei, i supertransatlantici 
velocissimi — dei quali restano in servizio i due soli britannici, salvo il 
ripristino dell'ex germanico « Liberte » — si sviluppano gradualmente, dopo 
le gravissime perdite di guerra, le unità medie, sotto le 35 mila tonnellate 
di stazza lorda e sotto i 25 nodi di velocità: unica eccezione il « super-Ame- 
rica », unità di prestigio e forse di impiego militare. 

Caratteristiche le nuove navi della società « Italia » da circa 26.500 
tonnellate di stazza lorda per il Sud America e da circa 27.000 tonnellate per 
il Nord America. Le prime con apparato motore diesel e 22 nodi di velocità; 
le seconde con apparato motore a vapore e 23 nodi. Navi di caratteristiche 
pratiche, strettamente commerciali, portano un forte numero di passeggeri 
di classe, — elevato in rapporto alla stazza, il che dimostra lo « sfrutta- 
mento » economico del progetto, — e di emigranti. Esse vengono cosruite 
in base alle prescrizioni di sicurezza della Convenzione di Londra del 1948 
(non ancora entrata in vigore) per la difesa sia contro gli incendi, sia contro 
gli allagamenti : si rilevi che le prime sono più severe delle precedenti del 
1929, in quanto la guerra le aveva dimostrate insufficienti, mentre le se- 
conde non lo sono molto di più, appunto per la esperienza bellica. Merita 
ricordo la grande estensione data su queste unità al condizionamento del- 
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l'aria, che comprende tutti gli spazi degli alloggi: ciò rende abitabili anche 
per cabine di classe, volumi che altrimenti, su navi così larghe, sarebbero 
poco utilizzabili: esperienza utile anche per le navi militari. 

Nel campo delle navi da carico secco celeri, il dopo-guerra ne ha 
veduto uno sviluppo notevole in tutti i paesi, per la diffusione dei servizi 
da carico di linea, con i così detti « cargo-liners », e per la contemporanea 
riduzione dei tradizionali « tramps », di cui oggi non se ne costruisce nes- 
suno. {| « cargo-liners » sono tanto a vapore quanto a diesel: in Gran Bre- 
tagna prevalgono i primi, negli altri paesi europei i secondi: i primi sono 
tutti ad un'elica; i secondi ad una o due eliche a seconda della potenza. 

Tra le motonavi da carico celeri primeggia una classe di unità svedesi, 
— cioè di una marina dove non hanno influenza considerazioni di ordine 
militare, nè esistono sovvenzioni statali — il Nimbus da 8.800 T.S.L. e il 
Minesota da 7.260 T.S.L., ambedue della Transpacific di. Gotemborg, 
con una velocità di servizio rispettivamente di 19,5 e di 19 nodi: il loro 
apparato motore è costituito da due motori diesel, a semplice effetto, due 
tempi, rispettivamente di 8.000 e di 6.600 CVA ciascuno. Ill Nimbus ha 
effettuato la traversata dell'Atlantico ad oltre 20 nodi di velocità media. 
Queste unità posseggono pure un'attrezzatura di gru, sviluppatissima per 
l'imbarco e lo sbarco celere del carico. 

Tra le turbonavi da carico veloci occupano un posto singolare quelle 
studiate dalla « Maritime Commission » per una eventuale « national emer- 
gency » e di cui è in corso di costruzione il prototipo: hanno una portata 
lorda di 10.500 tons e una stazza lorda di 8.800 tons circa (cioè sono un 
poco più grandi delle « Liberties »), posseggono un apparato motore da 
12.500 CVA che deve imprimere loro, ad un carico di circa 9.500 tonn., 
una velocità di nodi 18.5 (sei nodi più della Liberties). Le loro caratteri- 


stiche sono le seguenti: 


tipo di scafo: a ponte di riparo, con sovrastruttura centrale, due 


ponti, cinque stive; compartimentazione di galleggiabilità; 


lunghezza Pp. x larghezza X altezza (al ponte di riparo): 


metri 137,16 x 20,12 x 12.65 
immersione a pieno carico m. 8,68 
dislocamento corrispondente tons 15.900 
peso nave vacante (approssimativo) tons 5.400 
volume delle stive (carico secco, balle) mc 15.600 circa 
peso della zavorra d'acqua di mare tons 2.355 circa 


capacità depositi nafta caldaie tons 2.221 circa 


autonomia a 12.500 CVA, miglia 14.0000 circa. 
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L'apparato motore è costituito da un gruppo turboriduttore agente sopra 
una sola elica, e da due caldaie a tubi d'acqua a nafta; 60 Kg/cmq e 
475°C: merita rilievo questa alta temperatura, la quale dovrà — ci sembra 
— essere legata con un sistema completo di governo automatico dei fuochi 
e della temperatura; sistemi del resto già assai perfezionati, resi pratici e 
iargamente diffusi. Si noti che calcolando in base alla potenza, al raggio 
d'azione richiesto ed alla capacità dei depositi di nafta, si avrebbe un 
consumo orario per CVA, di soli 235 grammi, tutto compreso, che sembra 
ottimista, tanto più che la corrente elettrica per gli ausiliari sarebbe gene- 
rata da turbodinamo (tre da 300 Kw.). 

Anche questa nave avrà un considerevole assortimento di picchi di 
carico: uno da 50 tonn., otto da 10 tonn., otto da 5 tonn.: tutti i verricelli 
sono elettrici a corrente continua. 

Nel campo delle petroliere si sono avuti importanti sviluppi negii ulti- 
mi due anni, con l'affermazione delle « super-petroliere », unità di portata 
lorda anche superiore a 30.000 tons, cioè con un dislocamento di circa 
40.000 tonn., il che mette queste navi al primo posto, come grandezza, fra 
tutte le navi costruite nel dopo guerra, fatta eccezione di qualche portaerei 
militare o nave fattoria artica. Sono le note ragioni economiche e geogra- 
fiche che hanno consigliato questa politica alle società petroliere non solo, 
ma anche ad altri Enti: la società francese parastatale dei petroli ha an- 
ch'essa ordinato due unità di questo genere, che saranno anzi le più grandi 
finora costruite. Del resto si può dire che la maggioranza delle petroliere 
oggi sugli scali sono di grande dislocamento, cioè di oltre 30.000 tonn. in 
carico. Sola differenza caratteristica si è quella relativa al tipo di apparato 
motore, in quanto le unità americane sono tutte a vapore, e quelle europee 
(salvo qualcuna inglese) sono a diesel. 

Tra tutte, classiche quelle della Standard, tipo « Esso Genova », della 
portata lorda di 26.550 tons e della velocità di 16 nodi. Lo scafo del tipo 
normale a due paratie longitudinali piane e struttura saldata, ha le dimen- 
sioni seguenti: 
lunghezza Pp x larghezza x altezza = metri 182,88 x 25,15 x 12,95 
immersione a pieno carico estivo metri 9,741 
portata lorda 26.550 tons; stazza lorda tons 17.500 circa 
dislocamento in pieno carico circa 34.000 tons. 

L'apparato motore a vapore è costituito da un gruppo turboriduttore a 
due corpi, della potenza di 12.500 CVA e 112 giri dell'elica (unica), alimen- 


tato da due caldaie, vapore normalmente a 60 Kg/cmq e 455° C. Per i ser- 
vizi ausiliari (quasi tutti elettrici, ivi compresi quelli di macchina) si hanno 
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due turbogeneratori a vapore da 400 Kw ciascuno a corrente alternata, 450 
V. e 60 periodi. 

‘Tra gli ausiliari predominano le pompe di imbarco e sbarco del carico, 
quattro pompe orizzontali centrifughe, azionate da turbine a vapore, che 
possono eseguire l'operazione in meno di 10 ore. 


IL NAVIGLIO MILITARE MODERNO — Dobbiamo ripetere che in questo 
campo ci muoviamo in argomenti ancora fluidi, almeno per noi, giacchè 
solo la conoscenza concreta delle nuove armi e dei mezzi per difendersene, 
potrebbe consentire una discussione realistica degli innumerevoli problemi 
che si presentano nello studio di una nave militare. A chi manca di tale 
conoscenza è solo possibile azzardare qualche presunzione, forse errata, 
certo incompleta, in base alle scarse notizie che sfuggono al segreto 
incombente. 

Gli enigmi principali della tecnica militare navale (e non solo navale) 
sono oggi due: i missili e gli esplosivi: i V. 2 del futuro (?) e gli esplosivi 
« nucleari » attuali. 

L’amm. Gallery, che dirige gli studi della Marina Americana nel 
campo dei missili, diceva (1948) che i « missili guidati » saranno a punto 
solo « for the war after next », ma gli altri — cioè i V. 2 perfezionati — 
sono già favorevolmente sperimentati, come le bombe «ram jet» (con 
propulsione a razzo), che hanno raggiunto velocità dell'ordine di 2.500 
Km/ora (700 m/sec): preannunzio delle possibili velocità degli aerei di 
domani. | « V. 2 » sono stati già lanciati da navi e da sottomarini, senza 
infirmare le sistemazioni di bordo per gli altri servizi (una portaerei due 
ore dopo il lancio poteva riprendere la sua ordinaria funzione). Ma il pro- 
blema dei missili connsiste nella loro « guidance » senza la quale non si 
vede come possano diventare proiettili navali, ciè di attacco contro navi. 


Qualora questa soluzione fosse trovata in modo pratico, la tattica na- 
vale verrebbe assai modificata, e d'altra parte le unità destinate al lancio 
dei missili sarebbero diverse da quanto oggi le facciamo quando le sistema- 
zioni per le artiglierie e per gli aerei ci impongono sacrifici enormi. Ma 
forse altri sacrifici ci verrebbero dal numero, dal peso e dall’ingombro 
degli apparecchi di lancio delle armi e dalla necessità del loro celere lancio, 
giacchè altrimenti si tornerebbe ai cannoni del Duilio di Brin, che tiravano 
un colpo ogni venti minuti! 

Quanto alle bombe atomiche (cioè agli esplosivi nucleari attuali e deri- 
vati), quanto è stato pubblicato in occasione delle « esperienze » di Hiro- 
shima e di Nagasaki, e di una parte di quelle di Bikini, lasciano presumere. 


-a.e 


LE COSTRUZIONI NAVALI MODERNE 273 


— ————@ — — 


cioè tanto come elemento di distruzione, quanto come elemento di pro- 
duzione « radioattiva », la quale costituisce la vera novità del sistema. 


Da una relazione dell'ing. R.J. Daniel, del Genio Navale britannico, 
che ha assistito alla guerra « atomica » del Pacifico e alle esperienze di 
Bikini, — I.N.A., Londra, 18 marzo 1948 — gli effetti dell'esplosione « nu- 
cleare » si riassumono cosi: effetti luminosi; effetti calorifiici; effetti mec- 
canici, diretti (attraverso l’aria) e indiretti (attraverso l’acqua); effetti ra- 
dioattivi diretti (raggi gamma, particelle beta e neutroni); effetti radioattivi 
indiretti (portati da prodotti della fissione). | primi sono analoghi, per una 
bomba dal peso di quella di Hiroshima, a quelli dello scoppio di una carica 
di tritolo di 20.000 tonn. I secondi sono transitori o persistenti, con effetti 
istantanei o dilazionati. La definizione quantitativa di questi secondi effetti 
è ancora lontana: in Gran Bretagna sono in corso esperienze al riguardo, 
sembra che appunto questo studio abbia imposto l'arresto delle nuove 
costruzioni di quella marina. 


Prima di procedere possiamo, con la guida del Daniel, intravedere in 
quale modo ci si potrebbe difendere dall'attacco « atomico », o almeno 
attenuarne gli effetti, tenuto conto che l'attacco « meccanico » e « radio- 
attivo » investe tutta la nave, giacchè può essere letale anche se l'esplosione 
avviene a distanza. 


In massima occorre che: 


I) la nave abbia forme esterne ben avviate e senza sovrastrutture, se 
non robuste e arrotondate (aerodinamiche. . .), prive di rientranze e di 
appendici; 

2) il personale sia permanentemente in locali chiusi, per difesa con- 
tro la cecità provocata dalla luce e contro le radiazioni; 


3) tutte le armi si trovino in postazioni chiuse, torrette o casematte, 
o abbiano manovra a distanza da locali chiusi; 


4) le antenne dei « radar » e delle altre comunicazioni radio siano 
di robustezza pari a quella delle sovrastrutture; 


5) i fumaioli, se necessarî e quindi conservati, abbiano forma e ro- 
bustezza adeguata e siano schermati contro la vampa e le radiazioni, in 
modo che esse non raggiungano le caldaie; 


6) tutte le prese di ventilazione siano bene schermate (forse con filtri 
adatti) e siano munite di chiusure rapide stagne; 


7) tutte le aperture sulla coperta e sul fasciame esterno abbiano ro- 
buste chiusure stagne a celere manovra; 
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8) tutti i cavi vegetali, le tele, i liquidi infiammabili,... siano ben 
protetti contro il calore radiante; 


9) l'esterno dello scafo, murate e coperta ,sovrastrutture, ecc. siano 
tacilmente lavabili e sia previsto il mezzo adeguato per farlo in modo celere 
ed efficace; 


10) tutti i macchinari siano fissati allo scafo ( anche nei locali interni!) 
con mezzi elastici, anti urto. 


Queste provvidenze sono ovviamente le preliminari, quelle cioè che 
dovrebbero essere attuate senz'altro, per qualunque unità, almeno di una 
certa importanza, anche se già costruita. I] concetto che vigeva nella guerra 
terrestre di posizione, « uomo esposto, uomo perduto », vale a maggior 
ragione nella guerra « atomica », e sembra necessario trarne subito le ra- 
zionali conseguenze: del resto i sommergibili hanno dimostrato che si può 
vivere e combattere in scafi senza sovrastrutture, in scafi senza fumaioli, in 
scafi senza ventilazione naturale: al loro disegno bisognerà ormai ispirarsi 
anche per le unità di superficie. 

Ma il sommergibile possiede un'altra caratteristica preziosa di difesa 
contro le esplosioni atomiche : la difesa costituita dall'acqua circostante, 
difesa efficace contro le azioni meccaniche (specialmente se l'esplosione 
avviene in aria) e contro le radiazioni, come si è constatato a Bikini. Di 
questo fatto bisognerà tenere gran conto in avvenire... 

Ritornando ai mezzi di offesa, — che determinano naturalmente i tipi 
essenziali di navi militari, — sinteticamente si può dire che oggi predomi- 
nano quelli a grandissima portata, contata a centinaia di miglia, aerei (se 
li consideriamo armi) e missili. Quindi tra le navi debbono prevalere quelle 
che tali armi impiegano : oggi le portaerei, domani anche quelle armate di 
lanciamissili. Accanto a queste armi, conserva la sua importanza, sopra 
tutto per l’impiego insidioso, il primo dei missili, a piccola portata, quello 
subacqueo: il siluro; quindi accanto alla portarerei, il sottomarino. 

Ecco le unità caratteristiche del momento, le due vere unità offensive; 
portacrei e sottomarini: tutte le altre sono o cooperanti con queste o desti- 
nate alla lotta contro di loro: nelle « Task Forces » troveremo portaerei, 
come elemento sostanziale; aerei (cacciatori), unità contraerei, e cacciasom- 
mergibili, come elementi complementari di protezione. 

Lo sviluppo delle portaerei, — chiaro tra le due guerre mondiali pa- 
rossistico durante la seconda, — è troppo noto per insistervi. Notiamo 
soltanto che qui si ripete una corsa verso l'aumento della grandezza degli 
aerei e quindi naturalmente una corsa verso gli alti dislocamenti delle 
portaerei, analogha a quella che si verificava in passato verso l'aumento 
del calibro delle artiglierie e verso gli alti dislocamenti delle corazzate. 
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Le portaerei attuali — le Midway americane — hanno già lanciato 
grandi aerei bombardieri, ma questi aumentano di grandezza e quindi sarà 
necessario proporzionarvi le piattaforme di lancio (anzi piuttosto quelle di 
atterraggio), se bene si studino sistemi di lancio e di frenamento perfezio- 
nati e disegno di strutture speciali per i ponti (ponti elastici). La portaerei 
americana « United States », di 330 metri di lunghezza e di 65.000/80.000 
tons di dislocamento, era ìl naturale frutto di questa necessità, e l'arresto 
della sua costruzione è stato forse provocato piuttosto da necessità di ade- 
guarne il disegno alla difesa contro le nuove armi, che non dall'errore con- 
cettuale nella sua ideazione e da considerazioni politiche. 

Potrebbe anche darsi che, dimostratasi per ora impossibile una difesa 
sufficiente contro le esplosioni atomiche. fosse necessario trovare nella 
limitazione del dislocamento, nella distribuzione di un determinato disloca- 
camento totale in più unità, la garanzia migliore contro questa forma di 
attacco, proprio come un tempo, quando non si avevano difese subacquee 
efficaci, si proponeva di limitare la grandezza delle corazzate, dicendo che 
la migliore compartimentazione di uno scafo era la distribuzione del suo 
dislocamento tra due unità diverse. Principio subito abbandonato, appena 
si disegnarono protezioni sufficienti delle carene.. 

Analago dubbio si poteva nutrire circa la resistenza delle portaerei con- 
tro le altre armi: anzi la « vulnerabilità » costituiva l'argomento principale 
dei loro denigratori. La guerra ha dimostrato la infondatezza di questa 
presunzione, nel senso che le portaerei non sono state distrutte o danneg- 
giate più facilmente delle altre unità, quando bersagliate dalla offesa av- 
versaria, che naturalmente contro ‘di esse si accaniva con specialissimo ar- 
dore. Nessuna unità è invulnerabile e non potrà mai esserlo. 

D'altra parte se la portaerei è il fulcro della potenza di una flotta, è 
necessario che alla sua difesa collaborino le altre unità minori, navali ed 
aeree, per combattere i nemici più pericolosi, gli aerei e i sommergibili: 
tutte insieme queste forze dovranno garantire, nei limiti del possibile, la 
salvezza della portaerei, la sua efficienza. 

Sarebbe a noi imposibile indicare, sia pure sommariamente, le caratte- 
ristiche offensive e difensive di una portaerei: se consideriamo gli aerei 
recenti, bombardieri e cacciatori, nonchè le armi tradizionali e quelle 
nuove, le forme della loro offesa, ..., se ricordiamo le difficoltà dei pro- 
blemi architettonici che queste navi presentano per la loro stabilità, per il 
coordinamento delle loro caratteristiche, ..., vediamo che forse mai si è 
offerto problema più difficile ad un progettista. La professione degli ingegneri 
navali è ancora interessante », ha detto qualcuno! Ma le soluzioni non si 
possono trovare solo a tavolino, occorre sperimentare, sperimentare, 
sperimentare. 
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Anche nelle portaerei troviamo tipi diversi, a seconda del compito 
loro affidato: unità da battaglia, unità da crociera, unità di scorta. La 
seconda guerra mondiale ha veduto importanti realizzazioni di ciascuno 
di questi tipi: 


I) Midway americano da 45.000/60.000 tons di dislocamento (di- 
mensioni m. 295 x 41, 45/34, 44 x 9,90), capace di trasportare fino a 
170/180 aerei di vario tipo, munito di un armamento difensivo di cannoni 
da 127 e di mtg da 40 e da 20, animato dalla velocità di 32 nodi; protezione 
sconosciuta. Si può presumere che il ponte di volo sia corazzato legger- 
mente e che la carena abbia difesa subacquea diretta. Recenti perfeziona- 
menti di queste unità hanno riguardato il rinforzo del ponte per il 
lancio di bombardieri pesanti, le sistemazioni per il lancio e l'atterraggio, 
l'armamento AA. Dal ponte di queste navi sono partiti bombardieri pe- 
santi e missili tipo V.2. 


2) Ark Royal britannico da 33.000/40.000 tons (lunghezza m. 260). 
100 aerei, velocità 32 nodi, armamento difensivo cannoni da 114 e mtg. 
Sembra che queste unità, — alcune sono ancora in costruzione, — subi- 
ranno modificazioni in seguito alle esperienze in corso sulle armi atomiche. 


3) Commencement Bay ,americano, 12.000/15.000 tons, lunghezza 
m. 168.55, aerei trasportati 34, armamento difensivo mtg pesanti e leggere. 
velocità 20 nodi.. 


Accanto a queste unità costruite espressamente per la Marina Militare, 
occorre rammentare la folta schiera delle navi mercantili, specialmente pe- 
troliere, trasformate in portaerei di scorta a convogli mercantili. Un fattore 
importante in questo speciale campo è costituito dalla introduzione defini- 
tiva degli elicotteri in servizio navale (negli Stati Uniti, sono ormai destinati 
a sostituire gli aerei imbarcati sulle navi militari, con la conseguente sop- 
pressione delle catapulte). Si può ricordare che autorevoli studiosi preconiz- 
zano la fusione dell'aeroplano con l'elicottero, come indirizzo di progresso 
pratico nella navigazione aerea. 


Se nell'insieme non si sono ancora delineate modificazioni sostanziali 
nel disegno delle portaerei, questo rinnovamento invece sta verificandosi 


a 


nel campo delle unità subacque: qui è in atto un processo di « ritorno alle 
origini », il sommergibile sta ritornando sottomarino, perchè le caratteristi- 
che di navigazione subacquea diventano assolutamente predominanti. Que- 
sta unità non è più una torpediniera che può immergersi, una « immergi- 
bile »; è una nave che deve vivere. che vive sempre immersa, e solo ecce- 


zionalmente viene alla superficie. dove pericoli mortali l’attendono. 
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Fino a che il radar non penetra nelle profondità del mare, fiino a che 
l'Asdic e gli ecogoniomentri hanno un raggio di azione limitato, il sotto- 
marino trova la sua sicurezza, insieme con la sua ragion d'essere, nella 
navigazione in immersione. Potranno nuovi strumenti (il nuovissimo M.D.A. 
americano?) squarciare le tenebre abissali? Il problema è oggi studiato con 
estrema energia in tutte le grandi marine: potrà essere risolto e cosí chiu- 
dersi l'era del sottomarino? 


Come è ben noto il sottomarino cerca tre caratteristiche essenziali: 
la profondità di navigazione, la autonomia di immersione, la velocità in 
immersione. ll primo punto si sviluppa lentamente, ma non sembra pos- 
sibile avere innovazioni radicali, che permettano di navigare sicuramente 
a quote superiori a poche centinaia di metri. I] secondo problema è per ora 
risolto con una sistemazione, che diremmo di compromesso, perchè lo Schv0:- 
chel germanico come lo Snort britannico — forse ambedue derivati dal- 
l'apparecchio Ferretti dei nostri « H » — obbligano il sottomarino a navi- 
gare a quota periscopica ed a tenere emergente un apparecchio non tra- 
scurabile, nè invisibile. 

Il terzo punto è ancora oggetto di esperimento sulla via indicata dai te- 
deschi: via teoricamente possibile, ma praticamente ancora imper- 
tetta. Abbandonati i sistemi ispirati dalla propulsione dei siluri, con il fun- 
zionamento dei diesel in immersione, alimentati con aria compressa e ossi- 
geno (come nell'antico sistema del Preposto), si sperimentano sistemi di 
propulsione con turbine a vapore, alimentate da particolari fluidi, ca- 
paci di sviluppare calore senza apporto di ossigeno. ll sistema Walter, 
esperimentato dalla Marina germanica è previsto per i suoi sommergibili 
tipo XXVI {ancora in costruzione alla data dell'armistizio 1945) prevede 
l'impiego di perossido di idrogeno (acqua ossigenata) ad altissima concen- 
trazione (80-90 %), il quale portato a contatto con speciali corpi cataliz- 
zatori (porcellana permeata di permanganato di calcio, di potassio, ecc.) 
a dissocia gradualmente in acqua ed ossigeno, con grande sviluppo di 
calore (26 calorie per grammo/molecola): il calore vaporizza l’acqua, 
mentre l'ossigeno può bruciare un combustibile adatto, che dia prodotti 
invisibili o solubili (idrato di idrazina, alcool etilico, ecc.). Si tratta di or- 
ganizzare un complesso e delicato impianto « chimico », predisponendo 
adatte camere di combustione (quasi caldaie), dove si immettono acqua 
ossigenata e alcool, accuratamente dosati, che si decompongono e bruciano. 
producendo calore e generando vapor d'acqua ad alta temperatura. ll va- 
pore cosí prodotto può essere utilizzato in una turbina. In effetti le rea- 
zioni sono meno semplici di quanto indicato, e le misure necessarie per 
ottenere che si svolgano nel modo previsto, sono complesse e delicate: il 
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sistema richiede pompe, camere di catalizzazione, camere di combustione, 
sistemi di dosatura esatta nei varî elementi chimici, condensatori a miscela 
e a superficie, ecc. Si aggiunga che l’acqua ossigenata a grande concentra- 
zione è instabile e può essere conservata solo in presenza di sostanze 
stabilizzanti e in recipienti speciali. 

Il sistema Walter è stato ripreso dalle marine associate, specialmente 
Russia (che impiega il personale tedesco già esperto in argomento) e Stati 
Uniti: non si conosce naturalmente nulla dei suoi sviluppi, nè, come del 
resto è probabile, se altri metodi si siano proposti e sperimentati con mag- 
giore successo. In ogni caso sembra di potere affermare che si tratta di 
impianti inadatti alla propulsione « normale » del sottomarino, ma destinati 
a dargli un energico impulso per breve tempo, nell'attacco o nella manovra 
di disimpegno dalla caccia avversaria. Infatti nei smg XXVI si avevano 
ben tre diversi sistemi di propulsione: un motore diesel per le andature 
normali in superficie o in affioramento, un motore elettrico con relativa 
batteria di accumulatori, per le andature normali in immersione completa, 
un motore Walter per l'attacco. 


La vera rivoluzione sarebbe invece portata dal motore ad energia 
nucleare, se esso davvero potesse venire praticamente realizzato, in modo 
accettabile per uno scafo sottomarino. Come si è già accennato, proba- 
bilmente il motore ad energia atomica avrebbe in pieno due caratteri 
stiche preziose per la navigazione subacquea: immutabilità di peso ed 
autonomia senza consumo. Abbiamo pure accennato alle grandissime difh- 
coltà che si debbono superare per giungere ad un motore « termico » su 
base atomica, il che ci fa dubitare della prossima soluzione pratica del 
genere, se bene qualche notizia di stampa abbia accennato all'incarico 
dato dalla Marina Americana ad una delle grandi organizzazioni, che col- 
laborano allo sviluppo di questa nuovissima tecnica, di studiare una tale 
applicazione. 

La soluzione sarebbe straordinariamente agevolata se prendesse consi- 
stenza un annuncio dato dal prof. R. Fox Bacher e che troviamo nella 
« Rivista Marittima » del gennaio 1950 (pag. 171): «vi è la possibilità, 
egli avrebbe detto, non ancora comprovata, di costruire un reattore bru- 
ciante carburante nucleare, PRODUCENTE ENERGIA ELETTRICA ». Se 
davvero si potesse giungere a trasformare direttamente l'energia nucleare 
in energia elettrica, non solo la propulsione dei sottomarini, ma tutta la 
tecnica della produzione dell'energia si trasformerebbe radicalmente, con 
risultati forse impensati. 

Quello che si può affermare, insieme con Mr. Daniel, si è che quando 
si potrà disporre di una certa quantità di uranio per le applicazioni navali, 
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esssa verra, prima di ogni altro uso, impiegata per la propulsione dei sotto- 
manni, « for it is in this field that the true worth of this source of power, 
its indipendence of external fuels, is of the greatest value ». 


In attesa dello sviluppo definitivo di questi sistemi di propulsione, 
le grandi marine hanno iniziato la costruzione o l adattamento di sottomarini 
a velocità subacquea nettamente superiore a quella finora corrente (salvo 
i celebri smg tipo « R » inglesi, costruiti nella prima guerra mondiale per 
la caccia ai sommergibili tedeschi), per due vie: modificando la carena dei 
smg, in modo da sopprimere tutte le appendici (torretta,, armi, candelieri, 
draglie, ecc.), renderli bene avviati e così ridurne assai la resistenza al 
moto; aumentando la potenza delle batterie elettriche, sacrificando altre 
istallazioni interne e forse anche la medesima potenza dell'apparato motore 
diesel. Cosi si parla di smg. con velocità subacquea di 17-18 nodi 
(tipi « Guppy » americani): da una dichiarazione del 1° Lord dell’ Am- 
miragliato risulterebbe che finora non esistono smg che raggiungono 20 
nodi in immersione. 

In ogni modo il sottomarino con l'aumento della profondità di naviga- 
zione, con l'aumento dell'autonomia in affioramento, con l'aumento della 
velocità di attacco, ha migliorato la sua potenzialità offensiva e la sua 
posizione rispetto alle armi che lo insidiano. Ma importanza non minore 
avranno i progressi degli ecogoniometri, se permetteranno al sottomarino 
di attaccare, senza neppure emergere a quota periscopica. È' vero però che 
tali progressi verranno utilizzati anche per combatterlo... Così pue i siluri 
elettrici ed anche i missili saranno insieme impiegati dai smg e dai 
cacciasommergibili. 

Se i missili, gli aerei e i sottomarini costituiscono 1 sistemi attuali di 
offesa più efficaci, i mezzi per combatterli procedono di pari passo. Natu- 
ralmente questa azione di difesa è quella che oggi preeoccupa maggior- 
mente le marine occidentali: «to combat fast deep diving submarines, 
high speed planes, guided missiles and atomic weapons » è lo scopo attuale 
delle ricerche e dell’organizzazione della marina americana, secondo |'ul- 
timo Report del Segretario del Navy Department. 

Contro gli aerei, equipaggiati o no — la «push the bottom warfare» — 
gli aerei da caccia, le artiglierie e le mtg antiaeree, su ogni nave, special- 
mente sulle « contraeree »; contro i sottomarini, i cacciasommergibili di ogni 
specie, e sopratutto gli aerei. 

I recenti progressi degli aerei da caccia sono ben noti: la propulsione 
a reazione ha portato una rivoluzione in questo campo — quanto progres- 
so dalle prime geniali applicazioni del nostro Campini! — e la lotta tra 
essi e i V. | « senza piloti » è in atto. 
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Le armi antiaeree hanno pure esse progredito celeremente: cannoni 
antiaerei da 203, da 152, da 127,... sono in servizio con successo per con- 
trastare a tempo i grandiosi e veloci bombardieri; mitragliere da 40 e da 
20 si trovano a decine e a decine sopra ogni nave, in postazioni protette e 
esterne (da proscriversi). 

Le navi contraeree hanno ormai cittadinanza definitiva in tutte le 
marine, fino al tipo Des Moines americano da 17.000 tons st. armato con 
IX/203 AA e XII 127 AA, XX/76 AA, XXIV/20 AA; al tipo Worcester da l 
14.700 tons s.t., armato con XIl/152 AA e XXIV/76; al tipo San Diego con 
XII/ 127 AA. 

Gli aerei e gli elicotteri per la caccia contro i sottomarini hanno appro- 
fittato specialmente dei sistemi perfezionati di ricerca e di segnalazione 
(radar e sonar), che sono certo in continuo ulteriore progresso. 

Le navi caccia sommergibili hanno avuto ed hanno un impulso form:- 
dabile, specialmente perchè le previste forti velocità in immersione dei 
sottomarini, hanno imposto di accrescere assai anche la velocità di questi 
mezzi, non tanto di quelli di piccolo dislocamento, eredi dei nostri M.A.S. 
del 1915, quanto di quelli successivi, corvette e fregate: ormai nessuno 
penserebbe a ricercare i sottomarini da fermo o a lentissimo moto! Quindi 
dalla corvette di 700 tonn. e dalle fregate di 1.500, che facevano circa 18 
nodi in navigazione effettiva, si sale ai 28/30 nodi dei Destroyer Escorts 
americani, da 2.000 tonn., ai 32 delle nuove fregate canadesi e francesi 
da 2.500 tonn e dei nuovi « Submarine Killers » americani che sembra deb- 
bano raggiungere una grandezza di oltre 5.000 tonn. 

Si potrebbe notare che la situazione politica e militare presente ha por- 
tato uno slittamento delle costruzioni oggi prevalenti: dal classico caccia- 
torpediniere, destinato alla protezione delle forze pesanti di alto mare ed 
all'attacco eventuale di esse con il siluro, si è passati al grande cacciasom- 
mergibili, di caratteristiche ben diverse (se bene molti cc.tt. stiano subendo 
una profonda trasformazione per diventare appunto cc.smg). 


Nell'insieme le flotte occidentali stanno sviluppando — come dice il 
Ministro Americano della Marina — i loro mezzi di difesa, forse a prefe- 
renza dei mezzi di offesa, perchè la situazione che già in passato ha influito 
sulla politica del mondo — il contrasto tra l'orso russo e la balena britan- 
nica, come dicevano i nostri nonni — influisce necessariamenete anche 
oggi, tanto più che la evoluzione celere della tecnica impone una certa 
attesa, per conoscere la sua definitiva direzione. 

Questa condizione specialissima pone in una posizione altrettanto par- 
ticolare le marine minori, le quali, se non possono entrare in gara in modo 
quantitativo, debbono entrarvi in modo qualitativo, per contribuire al pro- 
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gresso: i nomi di Marconi e di Tiberio, di Campini e di Ferretti, ci dicono 
che anche noi italiani possiamo e dobbiamo essere presenti nell'attuale 
momento drammatico. 

Ma per esserlo dobbiamo lavorare e studiare, sperimentare e costruire. 
Marconi soleva dire che nessuna strada, anche se apparentemente strana, 
deve lasciarsi intentata : anche quelle che gli « esperti » criticano a priori, 
come quando egli tentò — e con quale successo! — la tecnica delle trasmis- 
sioni radio su onde corte e cortissime. 


L. FEA 


ALCUNE CONSIDERAZIONI 
SULL’IMPIEGO A BORDO DELLA CORRENTE ALTERNATA 


PREMESSA 


Una delle principali ragioni che nel passato ha limitato l'impiego a 
bordo della c.a. (corrente alternata) è da attribuire agli effetti di essa 
sull'organismo umano. 

Altre ragioni contrarie all'adozione della c.a. erano dovute, dato che 
il personale di bordo è costantemente a contatto col metallo, alla facilità 
‘ di dispersioni, alla costante azione negativa dell’aria umida e salmastra 
e alla necessaria continua manutenzione dell'impianto. 

Ma l'impiego a bordo di questo tipo di energia deve ormai considerarsi 
come una naturale evoluzione della tecnica. Infatti l'evoluzione nelle 
applicazioni industriali dell'energia elettrica, superato il primo periodo di 
orientamento, ha segnato rapidamente una decisa affermazione della c.a. 
sulla continua. Questa aflermazione è sopratutto dovuta alla maggiore 
facilità di produzione e di utilizzazione con potenza rilevante ed alla pos 
sibilità di variare, con mezzi re'ativamente semplici e robusti ed entro 
limiti molto ampi, i due fattori della potenza, cioè tensione e corrente, 
conformemente alle esigenze di produzione, trasporto e distribuzione. 

Naturalmente l'impiego a bordo della c.a. non è scevro di inconve- 
nienti, ma la tecnica attuale ha ormai superato tutte le difficoltà relative, 
offrendo caso per caso soluzioni soddisfacenti. 

Si ritiene quindi che la c.a. permetterà quanto prima di estendere il 
campo delle applicazioni elettriche di bordo anche a quelle navi rimaste 
escluse finora soltanto per ragioni di spesa e per ragioni psicologiche. 

I] problema poi non è di usare a bordo solo c.c. (corrente continua) 
o soltanto c.a., ma quello di impiegare per ogni utente la forma di 
corrente più adatta, tenendo presenti i requisiti di carattere generale 
dell'impianto complessivo. 

Come conseguenza di quanto sopra risulta che la maniera più naturale 
di progettare un impianto elettrico di bordo è quella di assegnare circa 
il 90 % dell'importanza alla c.a. e circa il 10 % alla c.c. 
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AZiONE DELL ELETTRICITÀ SUL CORPO UMANO. 


La c.a. esercita sull organismo umano rispetto alla c.c. una maggiore 
azione fisiologica; in genere la c.a. produce gli stessi effetti di una c.c. 
di tensione da 2 a 4 volte maggiore. 

Gli effetti prodotti possono essere molto diversi: sul cuore si pro- 
ducono delle tremolazioni fibrillari, cioè disordinate contrazioni di fasci 
nervosi, che possono portare alla paralisi più o meno definitiva del- 
l'organo; si può anche produrre l’inibizione dei centri nervosi con arresto 
dela respirazione, poi diversi disturbi con possibilità o meno di guari- 
gione senza o con residui morbosi. 

La c.c. non produce le forti contrazioni muscolari che si verificano 
con la c.a. | circuiti a c.c. a bassa tensione sono meno pericolosi di quelli 
corrispondenti a c.a.; invece la c.c. ad alta tensione è più dannosa di 
quella alternata a pari tensione. 

Le basse tensioni normali, da 100 a 300 Volta alla frequenza da 15 
a 60 periodi al secondo, sono tutte pericolose per le correnti che possono 
provocare attraverso l'organismo umano, dipendentemente anche da'!e 
speciali condizioni fisiche in cui il soggetto può trovarsi. 


Secondo rilievi sperimentali effettuati, il circuito equivalene dei 
corpo umano consta di tre parti: 


nelia parte ove la corrente entra l'epidermide si comporta come 
un conderisatore, 


i tessuti ed organi interni funzionano da resistenza, 


ne:la parte di uscita della corrente si ha ancora un condensatore 


Da ciò si comprende la maggiore azione fisiologica della c.a. 


| fattori principali, determinanti gli effetti della corrente sull’orga- 
nismo, sono l'intensità, la durata e la resistenza del corpo umano. 

Generalmente risulta mortale una intensità di corrente di 0,1 A.; 
sono avuti dei casi mortali anche con .intensità inferiori e quindi si porta 
a 0,02 A. + 0,03 A. (in media 0,025 A.) il limite massimo, al di là del 
quale l'intensità può essere pericolosa. 

Come durata di applicazione si è constatato che 1/15 di secondo è 
stato- sufficiente per produrre tremolazioni fibriilari ad una data tensione. 
mentre altre volte 1/2 secondo non è stato sufficiente. Si tratta però in 
genere, come si vede, di frazione di seconcio. 
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I] terzo fattore soggettivo di influenza preponderante è la resistenza 
del corpo umano rispetto allo scafo, che può variare da un minimo di 
mille w ad un massimo di 100.000 w ed anche più. 


La massima tensione pericolosa è naturalmente funzione dell'intensità 
di corrente e delle condizioni di isolamento dell'individuo. Fer conse- 
guenza per un individuo, che si trovi nella eccezionale condizione di ave- 
rispetto alla nave la resistenza minima di 1000 w, può diventare peri- 
colosa una tensione di 25 V. Questa tensione quindi è la minima, al di 
sotto della quale non esiste più alcun pericolo in qualunque condizione. 


Anche la frequenza ha una notevole importanza. Ricerche teoriche 
hanno dimostrato che le frequenze più pericolose per il corpo umano 
sono quelle da 60 a 120 periodi al secondo; la maggiore sensibilità si ha 
per frequenze sui 120 periodi. 


Naturalmente a frequenza maggiore occorre una tensione maggiore 
per produrre i medesimi effetti, ossia l'intensità della c.a., che l'organismo 
umano può sopportare, oltre un certo limite di frequenza cresce quasi 
proporzionalmente alla frequenza stessa. 


Da quanto si è detto si rileva però che la frequenza non preoccupa 
eccessivamente, in quanto a bordo si impiega in genere c.a. che non supera. 
i 60 periodi al secondo. 


A conclusione di quanto precede, si può affermare che la c.a. 
ha effetti peggiori della c.c. di uguale tensione, e questa è stata una delle 
ragioni per le quali nel passato si è considerato con scarse simpatie l’impiego 
della c.a. a bordo, ove un buon isolamento è spesso aleatorio. 


Queste preoccupazioni però, allo stato attuale della tecnica e della 
cultura, non hanno alcun fondamento, se si pensa ai passi giganteschi 
tatti dalla tecnica dell'isolamento e protezione ed al fatto che ogni indi- 
viduo, essendo il livello medio culturale molto progredito, è ormai nelle 


condizioni di poter prendere di volta in volta delle precauzioni. 


Torna più opportuno accennare alla questione relativa all'impiego dei 
lampadini volanti a bordo. Chi lavora, come spesso avviene, in locali 
umidi ed angusti nei quali il contatto tra uomo e scafo è molto intimo, 


deve adoperare lampadini volanti a tensione non superiore ai 25 V. 


Ciò fa anche comprendere quanta importanza abbia la preparazione 
. . œ e ° . . . ` 
dei Jamp2dini volanti alimentati a tensione maggiore e quanta cura dovrà 


essere riposta nella periodica verifica dei lampadini stessi. 
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VANTAGGI RELATIVI ALL'IMPIEGO A BORDO DELLA C.A. 


Come si è accennato nella premessa, i vantaggi relativi sono notevoli ed 
un'analisi dettagliata po:terebbe ad un punteggio decisamente maggiore 
per l'impiego a bordo della c.a. 


La facilità della produzione e di utilizzazione si associa ai seguenti 
vantaggi principali: 


a) eliminazione delle macchine a collettore, che richiedono una ma- 
nutenzione assidua ed accurata, nonché l'adozione di speciali accorgi- 
menti per agevolare la commutazione. 

A parità di potenza le macchine a c.a., mancanti di collettori, possono 
essere ridotte in peso ed in volume molto più di quanto non sia concesso 
di fare con le macchine a c.c., con conseguente economia di prezzo. 

Possibilità quindi di impiegare motori semplici, robusti, di facile 
manutenzione e condotta di funzionamento più sicuro, elementi questi 
importanti data l'ubicazione in locali spesso umidi e talvolta poco 
accessibili; | 


b) facile possibilità di costruire i motori a c.a. in modo da funzio- 
nare anche in un locale allagato. 
Ciò permette di risolvere integralmente il problema della tenuta stagna 
dei motori elettrici a bordo, la cui soluzione nel passato ha presentato 
notevolissime difficoltà; 


c) generatori a c.a. molto più sicuri rispetto agli eventuali corto 
circuiti, motori a velocità costante molto più semplici, con eliminazione 
per i motori di piccola potenza dei costosi apparecchi di avviamento; 


d) riduzione di consumi di energia perché le macchine a c.a. pos- 
sono funzionare a velocità superiore di quelle a c.c. e si possono per lo 
più connettere direttamente senza bisogno di ingranaggi che spesso si ren- 
dono necessari per macchine a c.c. di potenza non troppo piccola; 


e) grande elasticità nella distribuzione, data la facile trasformazione 
entro vasti limiti della tensione a seconda delle esigenze di ciascun circuito 
e di ciascun utente. 

La tensione più alta, appropriata però al tipo di circuito, porta ad una 
migliore utilizzazione dei conduttori, un più ridotto dimensionamento delle 
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macchine e nei cavi ad una perdita percentuale molto ridotta. Infatti, am- 
mettendo le stesse perdite, basta pensare che il peso di rame diminuisce 
con il quadrato della tensione 

Occorre però tener presente che la tensione non può sorpassare cern 
limiti, intervengono fattori relativi alla sicurezza del personale a bordo, col- 
legati alla tecnica dell'isolamento dei cavi, al tipo di quadri di distnbuziori 
ed anche al tipo di tutti gli apparecchi di protezione e controllo, nonchè 
al macchinario ed apparecchiature di normale produzione dell'industria 
nazionale. . 

Un altro concetto che spinge a portare la tensione al valore più alto 
possibile a bordo è quello che le coppie di spunto dei motori asincroni 
aumentano con il quadrato della tensione. 


f) La c.a. non presenta il grave inconveniente presentato dalla c.c. 
circa i feromeni galvanici. Gli effetti elettrolitici, come è noto possono por- 
tare conseguenze assai gravi e sono difficili ad evitare perchè mettono in 
gioco correnti così deboli che non è facile registrare ed eliminare. 

Basta pensare alle lente, continue, profonde corrosioni degli scafi. mal- 
grado tutti gli accorgimenti, per dedurre quale altro serio inconveniente 
si può avere con la c.c. | 


SULLE CENTRALI E SUI GENERATORI 


Non mi fermo a parlare nè della potenza da installare a bordo, nè della 
suddivisione in centrali, nè della posizione delle centrali stesse. Questi pro- 
blemi sono stati ampiamente trattati da tecnici valenti (|), sebbene oggi, 
alla ‘uce dell'esperienza della guerra passata e delle nuove costruzioni 
presso le altre marine, alcune questioni potrebbero essere risolte in maniera 
più rispondente alle esigenze della nave moderna. 

Desidero soltanto fare qui due considerazioni molto importanti. 

A tutti è noto come i locali T.D. delle nostre Unità attualmente rag- 
giungono temperature e gradi di umidità così elevati da rendere gravoso 
i! servizio di guardia e da ridurre notevolmente l'efficienza del materiale 
elettrico. 

Per quanto riguarda le perdite di vapore, la tecnica moderna ha fatto 
passi tai da considerare ormai ingiustificate queste perdite. E’ necessario 
che i tecnici si preoccupino sexiamene di tale questione, che può sembrare 


(1) OGGIONI - Impianti elettrici navali. 
GUARNASCHELLI - Ubicazione delle centrali elettriche a bordo - Rivista Marittima, 
novembre 1949. 
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di secondaria importanza; si tratta invece di un inconveniente facilmente 
eliminabile. ma abbastanza grave, specie se si tiene presente che, in pre- 
senza di perdite di vapore, qualunque ventilazione dei locali riesce sempre 
insufficiente. 

Un'opportuna cappa sulle turbine con un'efficace aspirazione si è 
dimostrata utilissima. E’ necessario che dimensioni, posizione e tiraggio 
delle cappe siano ancora meglio studiate. 

Un'altra considerazione deve essere fatta in merito al raffreddamento 
delle generatrici elettriche. 


Come è noto i sistemi attualmente impiegabili sono i seguenti: 
— a circuito aperto con circolazione d'aria; 


— a circuito chiuso con circolazione d'aria o di altri gas, quale 
l'idrogeno; 


— a circuito chiuso con circolazione di liquidi (acqua, olio); 


— raffreddamento a vaporizzazione, consistente  nell’introdurre 
dell'acqua polverizzata nell’intraferro e spazio circostante le testate degli 
avvolgimenti mantenuti sotto vuoto. 


Un efficace sistema di raffreddamento delle generatrici, oltre a miglio- 
rare le condizioni ambientali del locale per quanto si riferisce alla tempe- 
ratura, consente una maggiore possibilità di smaltimento di calore e 
quindi permette una maggiore circolazione di corrente della macchina con 
miglioramenti nella efficacia del complesso e nel rapporto tra potenza e 
peso della macchina stessa. 


Il sistema di refrigerazione a circuito chiuso è molto più efficace e per- 
mette inoltre di ubicare i generatori molto vicini ai centri di produzione 
di vapore senza essere obbligati alle lunghe condotte di vapore ed a quelle 
della ventilazione per la circolazione a circuito aperto, di cui sono noti i 
pericoli e le necessarie precauzioni per evitare entrate d’acqua o aspira- 
zione di aria umida di salmastro. 

Quì è bene far rilevare una differenza sostanziale fra la ventilazione a 
circuito chiuso delle generatrici a c.c. e quelle a c.a. Nelle macchine a c.c. 
si ha l'inquinamento dell’aria per la presenza di corpuscoli di grafite; ciò 
impone di cacciar fuori l'aria che ha già fatto un ciclo di ventilazione, a 
meno che non si impieghino appositi speciai filtri. Nella macchina priva 
di collettore invece si può realizzare benissimo senza alcun inconveniente 
qualunque sistema a ciclo chiuso con circolazione di gas. 
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Il sistema Boldrocchi di raffreddamento æ circuito chiuso, sistemato 
sulle dinamo di qualche silurante, non ha dato buoni risultati, tanto che si è 
stati costretti ad eliminarlo per ripristinare la circolazione d’aria a 
circuito aperto. Ma tale cattivo risultato non deve attribuirsi al sistema, 
ma al modo con il quale è stato realizzato. Particolari accorgimenti e per- 
tezionamenti renderanno il sistema ottimo e di preziosa efficacia. 

Con l'impiego della refrigerazione a circuito chiuso, utilizzando un li- 
quido, le macchine potranno essere ancora più piccole, più leggere e meno 
costose perchè tale sistema consente più elevate perdite nel rame; la tem- 
peratura potrà essere più uniformemente distribuita e quindi minori saranno 
gli inconvenienti dovuti alle ineguali deformazioni termiche. 

Il liquido, circolante a circuito chiuso, entra da un'estremità dell'albero 
cavo, da dove viene spinto in appositi condotti radiali e da questi in altri 
assiali nel corpo del rotore; da questi, a mezzo di altri condotti radiali, 
ritorna all'altra estremità della macchina da dove sarà opportunamente con- 
vogliato al refrigerante per poi rientrare in ciclo. 

Come liquido circolante si può usare olio da trasformatori o meglio 
acqua; vi è qualche prevenzione circa l’impiego dell’acqua per il timore di 
incrostazioni e corrosioni, ma a questi inconvenienti è possibile ovviare 
ricorrendo a particolari precauzioni. 


SUI METODI ELETTRICI. 


Il numero dei motori elettrici, impiegati a bordo nelle varie apparec- 
chiature ed utenti, è elevatisimo. 

Abbiamo accennato prima ai vantaggi dei motori a c.a. rispetto a 
quelli a c.c. Il guadagno di peso, ingombro e prezzo, senza esaminare gli altri 
requisiti, è sensibilissimo, Varie però sono le accuse che si fanno ai motori a 
c.a. su cui qui non ci soffermeremo; il progresso tecnico attuale è tale da con- 
sentire la costruzione di motori asincroni rispondenti alle varie necessita 
dato che svariati sono i tipi di motori a c.a. con caratteristiche diverse ua 
appropriarsi caso per caso. 


Un problema che va studiato particolarmente è quello degli utenti che 
richiedono una manovra rapida e sicura, nonchè una gamma di velocità 
vastissima e forte copia di spunto (argani tonneggi, picchi di carico, arti- 
glierie ...). 

Oltre che attraverso l'impiego di metamotori, alimentati a corrente co- 
stante da metageneratrici, il problema può essere risolto con motori a doppia 
gabbia a più velocità, oppure con trasformatori rotanti e motore da lavoro in 
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c-c-, quando è proprio indispensabile grande variazione di coppia e di giri. Il 
problema può essere risolto ancora con l'impiego dell’amplisincro secondo 
il brevetto del Col. A.N. Zannoni, sistema questo di notevolissima im- 
ortanze che presenta una vasta gamma di possibiiltà nel campo delle 
applicazioni di bordo. 

E' poi opportuno fare qui una considerazione sugli isolanti, dato, 
come dicevo, l’elevatissimo numero di motori elettrici a bordo. Come è 
noto, dopo un certo periodo di funzionamento, per le condizioni ambientali 
di bordo, l’isolante di molti motori è ricotto e qualunque piccola causa è 
sufficiente a produrre scariche e corti circuiti. Infatti il numero dei motori 
che annvalmente si bruciano è abbastanza elevato. 

Le macchine elettriche, in particolare, temono il calore e l'umidità, 
elementi questi sempre presenti a bordo, specie in alcuni locali; donde 
l'opportunità di impiegare particolari isolanti che ne assicurino il funzio- 
namento per lungo periodo nelle particolari condizioni ambientali di 
bordo. 

Come è noto un buon isolante deve possedere in notevole misura le 
seguenti proprietà: elevata rigidità dielettrica, resistenza ohmica suff- 
cientemente grande, minime perdite dielettriche, stabilità di calore, mi- 
nima o nessuna igroscopicità, omogeneità del materiale, inattaccabilità da 
parte degli acidi ed assenza degli acidi stessi, buona conduttività e capa- 
cità termiche, pieghevolezza e tenacità, resistenza meccanica. 

Le difficoltà di impiegare isolanti che rispondano a tutti i requisiti 
richiesti è causa oggi del numero elevato delle avarie ai motori elettrici. 

Le norme del C.E.I. prescrivono per gli avvolgimenti con isolanti 
della classe A (normalmente usati) un sovrariscaldamento sull'ambiente 
massimo ammissibile di 55° per macchine destinate a funzionare con una 
temperatura massima dell’aria ambiente o di raffreddamento di 45°. 


Diversi sono i casi in cui si hanno macchine elettriche che lavorano 
nelle condizioni di temperatura molto vicine ai limiti ammessi, e quindi, 
dopo un certo periodo, l'isolante perde le sue particolari qualità per 
deficiente durevolezza al calore; cioè, spesso anche al di sotto della 
temperatura massima ammessa, l'isolante diventa fragile in seguito a 
nscaldamenti e raffreddamenti alternati. 


. 


Il problema quindi di adoperare isolanti migliori di quelli impiegati 
fin oggi ha assillato i tecnici ed oggi non mancano studi ed esperimenti 
vari in proposito. 

Pare che i siliconi, derivanti dalla silice in cui parte degli atomi di 
ossigeno sono stati sostituiti da gruppi organici, possono considerarsi come 
degli isolanti che rispondano alle nuove necessità della tecnica. 
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Il Bureau of Ships del Ministero Marina U.S.A. ha iniziato una serie 
di prove. Si sono ottenuti ottimi risultati dopo trattamento durato 1750 
ore a 225°. | 

Una caratteristica fondamentale dei siliconi e dei metilsiliconi è la 
grande stabilità al caldo ed una elevata resistenza all'umidità. Le prove 
hanno confermato le possibilità di funzionare per lunghissimo tempo a 
temperature molto superiore a quelle ammissibili con gli ordinari material 
isolanti. Però il costo attuale delle vernici a: silicio è abbastanza alto. mn 
spera che la diminuzione di costo aumenti con il progredire del campo di 
applicazione. 


CONCLUSIONI. 


I vantaggi della distribuzione in c.a. rispetto a quella in c.c. sono tali 
da consigliare ormai l’impiego della c.a. a bordo delle navi da guerra ed 
anche mercantili, tenendo conto dei notevoli progressi e perfezionamenti 
realizzabili ulteriormente in questo campo. 

Una necessità da tener presente è l'istruzione relativa al personale. 

L'attuale corso volontario elettricisti della durata di un anno è insut- 
ficiente a formare elementi ben preparati per condurre gli attuali impianù 
a c.c. Per avere del personale idoneo a condurre gli impianti a c.a. occor- 
rerà selezionare ancora meglio il personale all'atto dell'arruolamento e fare 
seguire poi ad esso un corso di durata appropriata, in cui l'insegnamento 
sia molto curato ed integrato congruamente dall’istruzione pratica. 

Infine. nell'elaborazione dei progetti e nella realizzazione degli im- 
pianti, dovrà essere studiata con cura ed efficacia l'unificazione dei tipi 
di apparecchiature; ciò porterà un deciso vantaggio nella disponibilità ed 
approvvigionamento dei pezzi di rispetto. Inoltre il personale, la cui rota- 
zione non consente in genere una continuità di destinazione al medesimo 
incarico, trarrà dei vantaggi notevoli dalla unificazione stessa, che, ove 
necessario, dovrà subordinare alcune esigenze, quali comodità, estetica. 
economia, peso, ingombro, alla sicurezza ed alla semplicità di costruzione 
e di impiego delle apparecchiature. 


G. Grasso 
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VINCENZO CORONELLI 
COSMOGRAFO DELLA SERENISSIMA 


L'introduzione dell’uso della bussola nella navigazione, i grandi viaggi 
commerciali in oriente e le crociate, determinarono un notevole sviluppo 
dell'arte cartografica nelle nostre repubbliche marinare ed in modo part:- 
cclare in Venezia che, acquistato il primato europeo nella seconda meta 
del XII] secolo, lo mantenne poi indisturbato sino alla metà del XVI secolo, 
in cui vide fiorire l'attività di geografi e cartografi come Jacopo Gastaldi, 
Battista Agnese, Pietro Coppo e Benedetto Bordone. Ma l'avvento delia 
grandi scoperte geografiche doveva, gradualmente e per evidenti motivi, 
far nascere e sviluppare nuovi grandi centri cartografici fuori del Mediter- 
raneo, sulle rive oceaniche. 

Dopo la battaglia di Lepanto, il Portogallo, la Spagna, e sopratutto 
l'Olanda, acquistarono il predominio in questo campo, a tutto detrimento 
della produzione cartografica veneziana, che mostra, dal 1580 in poi, un 
decadimento rapido e sempre più grave, nonostante l'interessamento e gli 
sforzi della Signoria che lottava con ogni mezzo, in questo e in altri campi, 
per resistere alle crescenti, irrimediabili conseguenze delle nuove scoperte. 
Decadimento inevitabile non solo nel settore scientifico, ma in tutti i campi 
dell'artigianato connessi col lavoro cartografico. 

Dopo circa un secolo di oscuro impoverimento, la scienza e l'arte car- 
tografica veneziana, risalgono miracolosamente a nuova luce e rinomanza 
per opera di Vincenzo Coronelli, di cui ricorre quest'anno il terzo cente- 
nario della nascita. 


as 


Vincenzo Maria Coronelli nacque a Venezia il 16 agosto 1650 da fa- 
miglia di origine ravennate. Ancor giovinetto, nel 1665, si fece frate fran- 
cescano dell'ordine dei minori conventuali, entrando nel convento di 
S. Nicolò della Lattuga (oggi Archivio di Stato); studiò a Roma nel Collegio 
di S. Bonaventura dove di adottorò nel 1673, quindi tornò a Venezia, nel 
Convento di S. Maria Gloriosa dei Frari, dove trascorse tutta la sua vita 
operosa. 
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S'ignora come sia sorta in lui la passione per gli studi scientifici e in 
particolare per quelli geografici; ma la cosa non sorprende ove si consideri 
il precedente di Fra Mauro, « cosmografo incomparabile », che nel silenzio 
del suo convento di S. Michele di Murano, dal 1443 al 1448 produceva 
carte e mappamondi. Nè vanno pure dimenticate le particolari condizioni 
del clero veneto che, a contatto e sotto l'influenza della società veneziana, 
tendeva ne! seicento a differenziarsi dal restante clero italiano per una sua 
spiritualità spiccatamente sensibile ai problemi umani, attraverso la cultura 
e l'arte. Storia del clero veneziano nel seicento che si apre con fra Paolo 
Sarpi e si chiude con Antonio Vivaldi, « il prete rosso ». 

A soli 16 anni il Coromelli dava alla luce il suo « Calendario sacro e 
profano ». Nel 1680, già salito in chiara fama di geografo e di cartografo, 
costruiva per incarico di Francesco Farnese Duca di Parma i suoi due 
primi globi o mappamondi, uno celeste e uno terrestre, disegnati e dipinti 
a mano (1). l 

Il Cardinale francese Cesare d'Estrèes, che vide nella galleria del Duca 
di Parma i globi del Coronelli, ne rimase entusiasta e volle che questi 
ne costruisse altri due, della maggiore grandezza possibile, per Luigi XIV. 

A tale scopo il Coronelli dovette appositamente recarsi a Parigi. Egli 
stesso scriveva dalla capitale francese al Magliabechi (20 maggio 1686), 
che vi stava lavorando indefessamente, con grande impegno e senza 
risparmio di spese. 

Il Franchini {Biblioteca degli illustri conventuali - 1693) dice che i globi 
erano così grandi che, attraverso una porticina potevano entrarvi e prender 
posto 60 persone. Probabilmente si tratta di una esagerazione. E° comu- 
nemente indicato che questi globi avevano 15 piedi di diametro, ma più 
attendibili ci sembrano le precise indicazioni del Tiraboschi (Storia della 
letteratura italiana - 1787-1794, tomo VIII, parte Il, pag. 344) secondo il 
quale il diametro era esattamente di 11 piedi, 13 pollici e 6 linee: circa 
4 metri, dimensioni sino ad allora mai viste. 


(1) Sembra che globi celesti, incisi su pietra o su metallo, fossero in uso presso Caldei ed 
Egiziani, poi presso gli antichi astronomi greci e romani. 

Il più antico globo rimostoci è il cosidetto Atlante Farnese, dell'epoca di Adriano e Antonino 
Pio, inciso sul marmo (Museo Nazionale di Napoli). Nel medioevo l'uso dei globi passò agli arabi. 

Il trattato astronomico che va sotto il nome di Alfonso X di Castiglia, contiene norme precise 
per costruire globi celesti, suggerite dalla scienza araba. 

Un «Tractatus de sphaere solida » è attribuito a Giovanni Campano. Come famosi costrut- 
tori di globi sono ricordati Jacopo e Giovanni Dondi, padovani e, più tardi, Lorenzo della Volpau, 
Francesco e Alessandro Roselli, fiorentini. (Per la produzione italiana di globi vedi: M. Fiorini — 
Sfere terrestri e celesti «di autore italiano — Roma 1899). Nel XVII secolo globi erano costruiti 
nelle officine olandesi dei Bleaw, Hondt e Greuter. Erano disegnati su carta, in fusi, che veni 
vano incollati su palle «di gesso o di legno, opportunamente armate. 
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Erano due, uno celeste e uno terrestre, disegnati e dipinti a mano. 
arricchiti, all'uso seicentesco, di fregi e iscrizioni che alludevano alle im- 
prese del Re Sole. Nonostante la grande mole, erano assai leggeri e bene 
equilibrati, tanto che si potevano far girare su loro stessi con una mano. 
Vennero sistemati nella Biblioteca Reale e destarono l'ammirazione e gli 
applausi dela corte. 

In seguito il Coronelli costituì decine di globi (1) di minori dimension: 
(di 2 piedi e di 3 piedi e mezzo di diametro) con carte a spicchi incise in 
rame, i maggiori sino ad allora stampati; infine ne costruì di più piccoli 
ancora (I piede e mezzo di diametro). 

Nel 1684 il Coronelli fonda in Venezia l'Accademia Cosmografica degli 
Argonauti, allo scopo di favorire lo sviluppo della cosmografia, e della 
geografia, attraverso la pubblicazione e la diffusione di globi e carte, di 
opere geografiche, di relazioni di viaggi. 

Questa Accademia, che giustamente è considerata la prima Società 
geografica istituita nel mondo, aveva soci corrispondenti in tutta Europa. 

L'Accademia aveva per emblema la nave d'Argo sul globo terracqueo 
e il motto « Plus ultra ». Le riunioni si tenevano presso il Convento dei 
Frati che il Coronelli aveva trasformato in un vero laboratorio di tipografi 
e incisori, sfruttando una attrezzatura più o meno improvvisata e lottando, 
specialmente nei primi tempi, contro la mancanza di mano d opera spe- 
cializzata. Da questo laboratorio uscirono centinaia di libri, di carte, di 
vedute, ecc. Tutte le opere del Coronelli vennero pubblicate con l'impresa 
dell'Accademia, che si mantenne in onore finchè visse colui che l'aveva 
fondata {Battaglia - Accademie veneziane, 1826, pag. 65). 

Poichè l'Accademia, oltre alle carte geografiche, diffondeva anche 
relazioni di viaggi, vedute di città e guide per i forestieri, può anche 
essere corsiderata una specie di Touring Club di quei tempi. 

Nel 1685 il Coronelli è nominato « Cosmografo della Repubblica »; 
quattro anni dopo lettore di geografia in Procuratie (dove era una specie 
di università scientifica istituita per suo suggerimento). 

Fece numerosi viaggi a scopo di studio in Francia, in Olanda. in Ger- 
mania, in Inghilterra, in Austria, Fu incaricato di missioni scientifiche dal 
pontefice Innocenzo XII. Nel 1697 ricevette incarico di dar lezioni di nau- 
tica a cavalieri moscoviti (2). Nel 1717 fu invitato a Vienna dall’ Imperatore 


(1) Al Museo Correr di Venezia sono conservati due globi del Coronelli (uno terrestre ¢ 
uno celeste) del diametro di m. 1.10. Quello terrestre, costruito nel 1638 è dedicato a Francesco 
Morosini e porta il ritratto del Coronelli. Sono stati restaurati con grande cura da Carlo Orlandini. 

(2° Ciò starebbe a mostrare, oltre alla rinomanza personale di cui godeva il Coronelli in 
Furopa, anche la considerazione in cui era ancora tenuta Venczia, alla fine del XVII secolo, come 
centro di studi geografici e nautici. 
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Carlo VI che gli conferì il titolo di « Commissario e Direttore perpetuo 
del Danubio e altri fiumi dell’ Impero ». 

La sera del 9 dicembre 1718 fu trovato morto nella sua cella, col capo 
reclino sul tavolo di lavoro. 

Intelligenza versatile, eclettica, più perspicace che profondo, il 
Coroneli ebbe un'attività eccezionale, inesausta, infaticabile, multiforme. 
Il suo spirito mai appagato era portato a spaziare in orizzonti sempre più 
vasti, a lasciare interrotte iniziative già avviate a compimento, per dedicarsi 
ad altri importanti progetti più grandiosi, senza mai soppesare le difficoltà, 
senza fare i conti con le sue possibilità materiali di lavoro e la durata della 
sua vita, onde la morte lo colse con la penna in mano. 

Di tutto volle sapere, di tutto volle scrivere. La sua immensa opera 
(137 volumi pubblicati, oltre i manoscritti inediti) risente inevitabilmente 
dei difetti derivanti dalla sua stessa mole. Troppe cose vagheggiò il 
Coronelli perchè avesse possibilità di portarle tutte a compimento, o per 
realizzarle tutte in modo perfetto, per cui fu facile ai critici accusarlo spesso 
di imprecisione, inesattezza, disordine e fantasticheria. 

Fu studioso, scrittore, insegnante, editore, tipografo, costruttore di 
planisferi, cartografo. consultore in materie attinenti alla tecnica nautica, 
inventore, progettista di opere fluviali, ecc. Angelo Zendrini, rievocandolo 
rel 1822, scriveva di lui che: l’astronomia, la geografia, la cronologia, la 
storia, la nautica, l’idraulica, divennero può dirsi, il suo dominio ». 

Ebbe molti nemici. Gli stampatori gli facevano guerra perchè vede- 
vano nel Convento dei Frari un terribile concorrente; alcuni confratelli, 
mossi da invidia, lo accusavano di intaccare il patrimonio del Convento 
con spese pazze per scopi che non avevano alcuna attinenza con la reli- 
gione. Aspirava al vescovato, primo gradino per ottenere il cappello 
cardinalizio, ma non l'ebbe. Nominato generale dell'ordine cui apparte- 
neva nel 1701, si urtò col Papa e fu deposto da tale carica nel 1704; venne 
persino denunciato all’Inquisizione con fantastiche accuse. Amareggiato 
e deluso non aspirò più che agli studi. 


La multiforme attività del Coronelli può esere così raggruppata: 
I°) opere geografiche, cartografiche e nautiche; 
2°) l'enciclopedia; 


3°) studi di idrostatica, di idronamica e di sistemazioni fluviali; 
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4°) lavori storici e di carattere vario; 


5°) invenzioni. 


I°)OPERE GEOGRAFICHE, CARTOGRAFICHE E NAUTICHE 


Svariatissima è la produzione del Coronelli in questo campo. 

L'ultima campagna di Francesco Morosini, destò nuovo interesse per 
i territori conquistati alla Repubblica in Dalmazia, Albania, Morea, Egeo. 
Il Coronelli nel 1685 pubblicò le « Memorie storico-geografiche del Regno 
della Morea, Negroponte e luoghi adiacenti » che ebbe in seguito più 
ristampe e traduzioni in varie lingue. 

Quest'opera ha valore anche dal punto di vista storico, perchè le 
varie carte sono accompagnate da annotazioni relative allo svolgimenio 
della guerra allora in corso, con l'indicazione dei progressi fatti dalle 
armate venete. 

Altre importanti opere: l'Arcipelago (1687-1688), lavoro colossale che 
nella sua maggiore edizione comprende 13 volumi, il Corso geografico 
universale in due volumi (1692), l'Epitome cosmografica o introduzione 
alla astronomia, geografica et idrografia (1693), l'Isolario (1697-98), Navi 
e vascelli (1)(1697), Il portolano del mare (1698); Riparazioni di Navi in 
acqua (manoscritto). 
| Non tutta l’opera cartografica del Coronelli (oltre 400 carte) è origi- 
nale e dello stesso valore, ma comprende carte importantissime che 
costituiscono dei veri monumenti. Egli era al centro di una estesa e fitta 
rete di informazioni geografiche: attraverso l'Accademia cosmografica, il 
Governo della Repubblica Veneta e il Governo Francese, attraverso ie 
relazioni dei missionari (specialmente gesuiti) sparsi in tutte le parti del 
globo, affluiva a lui un abbondante materiale, originale e di primo ordine, 
di cui egli sapeva sagacemente avvalersi per il suo lavoro cartografico. 

La carta dell'America Settentrionale mostra il corso del Mississippi 
secondo i dati della spedizione Lassalle del 1682. Notevole la carta afrı- 
cana col tracciato del corso del Nilo secondo le relazioni dei padri por- 
toghesi Mendez. Almeida, Pais, Lovo. | contorni settentrionali ed occi- 
dentali dell'Australia sono disegnati secondo le notizie fornite dagli 
Olandesi Edels e Tasman (1618-1654). Interessanti le raffigurazioni del 


Piemonte, della Lombardia e del Veneto, per il quale il Coronelli poteva 


(1) Opera meno nota, ma interessante per le notizie che da sul naviglic e per le riproduzioni 
di vascelli, galere e galcazze e loro spaccati. 
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disporre, meglio di ogni altro, di preziosi elementi. La sua carta del Friulì 
rimarrà per gran parte del settecento la base fondamentale per le rap- 
presentazioni cartografiche di quella regione. 


I L'ENCICLOPEDIA 


Nel 1701 il Coronelli cominciò a pubblicare la « Biblioteca universale 
sacro-profana », opera alla quale stava già lavorando da circa 30 anni. E' 
questo il primo tentativo di scrivere una enciclopedia in ordine alfabetico. 
L'opera, concepita in modo moderno e grandioso, doveva consitere di 
45 volumi in folio, di cui i primi 39 avrebbero contenuto circa 300.000 
artico in ‘ordine alfabetico, due volumi il supplemento; un volume le 
correzioni, un volume l'indice alfabetico, un volume l'indice per materie 
e un volume l'indice in varie lingue. Di quest'opera colossale, evidente- 
mente superiore alle forze di un solo uomo e che necessariamente doveva — 
riuscire in gran parte raffazzonata, videro la luce (tra il 1701 e il 1706) 
so.o i primi 7 volumi (da A a Caque) che contengono 32.000 articoli. Da 
ciò può dedursi che il lavoro, se portato a compimento, avrebbe avuto 
vna mole anche superiore a quella prevista (vedi: G. Gimma, Descrizione 
compendiosa dei 45 tomi del P.M. Coronelli, ecc. Roma 1704). 


II) IDRAULICA E LAVORI FLUVIALI 


Tra questi lavori vanno ricordati: « Riflessioni del P.V. Coronelli 
sopra il Danubio » (1711), « Proposte di moderare per sempre I’ Adigd » 
(716-17), « Effetti naturali delle acque concerneti l’idrostatica » (1718). 

Date le particolari condizioni di Venezia, era evidente che i problemi 
idraulici determinassero la più viva attenzione di tutti gli studiosi della 
Repubblica. 

Il Coronelli fu il primo a concepire e a proporre formalmente (nel suo 
«Giornale Veneto » per l'anno 1716) la costruzione dei famosi murazzi, 
allo scopo di riparare i lidi che recingono l'estuario veneto. L'opera che 
egli proponeva era la costruzione di una muraglia di marmo che doveva 
presentare « contramare » la forma di una gradinata. 

Il progetto dei murazzi in seguito costruiti (il primo murazzo, sul lito- 
rale di Peiestrina, porta la data del 1744) è dovuto a Benedetto Zendrin 
(1679-1747) illustre matematico veneto, autore dell’opera: «Memorie sto- 
riche dello stato antico e moderno della laguna di Venezia ». 
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La sistemazione dell'Adige, con le sue catastrofiche piene, era la 
costante preoccupazione della Repubblica. Il Coronelli affrontò la que- 
stione, proponendo la costruzione di un canale di sfogo, perchè le acque 
dell'Adige, in tempo di piena, andassero a sboccare nel lago di Garda. Il 
canale, per 1000 passi, da Incanal a Bardolino, doveva essere scavato 
sotterra (sotto il Monte Baldo), per 4000 passi a giorno. Il lavoro doveva 
essere completato dallo scavo preventivo del letto del fiume, con una 
speciale draga inventata dallo stesso Coronelli. 

La proposta incontrò le critiche di Scipione Maffei e del P. Ercole 
Corazza col quale il Coronelli ebbe lunga polemica, ma riscosse l'appro- 
vazione di Jacopo Ricati nel 1712. A due secoli e mezzo di distanza, nelle 
nelle sue grandi linee, tale progetto si trova d'accordo con la scienza idrau- 
lica moderna, per la soluzione di un problema non ancora risolto. 

Il Papa lo volle a Roma per studiare le condizioni di accessibilità del 

porto di Anzio, quindi fu a Vienna a studiare la regolazione del Danubio. 
| Lasciò i disegni di tre ponti che aveva pensato doversi costruire a 
Venezia: un grande ponte da San Marco alla Salute e alla Giudecca; altri 
due, sul Canal Grande, All’Accademia e Santa Chiara, nel posto in cui 
sono attualmente. 


IV) LAVORI STORICI E DI CARATTERE VARIO 


Fra questi possiamo ricordare: le « Memorie historiche specialmente 
veneziane dell’anno 1450 all’anno 1718 (Manoscritto), le « Conquiste della 
Serenisima Repubblica di Venezia nella guerra intrapresa Panno 1684 » 
(1686); « Città, fortezze, isole e parti principali dell'Europa » (1684), varie 
« Guide de’ forestieri per la città di Venezia ». 

Pubblicò inoltre lavori araldici, tre volumi di incisioni delle chiese e 
dei Palazzi di Venezia e delle ville veneziane sulle rive del Brenta, bio- 
grafiche, ritratti. Fra questi ultimi anche il suo, che ci mostra un viso 
pieno, due occhi vivaci, baffetti e pizzo nero alla d'Artagnan, un sorriso 
enicnaten mn'aria fiera. volitiva e disinvolta. 

La sua « Europa vivente », contenente diffuse notizie sulle vane case 
regnanti, sui ministri, g'i ambasciatori, ecc. precorre l’almanacco Gotha. 


V) INVENZIONI E PROGETTI VARI 


Il Coronelli progettò molte macchine per uso militare e civile. 
1 Cammelli (galleggianti a fondo piatto impiegati per trasporto di navi 
su bassi fondali! erano già in uso a Venezia dal XIV secolo. Il Coronelli, 
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ad imitazione di galleggianti che aveva osservato nel 1697 ad Amsterdam, 
ne progettò tre tipi nuovi con essenziali miglioramenti, nella sua opera 
« Effetti naturali delle acque » (pag. 104) illustrando la proposta con tavole. 
Ne fa poi ricordo anche nel suo « Giornale Veneto » per l’anno 1716, 
Volle pure mischiarsi nei miseri dell'artiglieria proponendo un nuovo 
tipo di cannone con anima di bronzo, rinforzata alla camera di scoppio 
e rivestita di cuoio, con l'applicazione del mascolo caricato, come si usava 
nel XIV secolo. | 
Inventò una barchetta di tela catramata, da gonfiarsi con l’aria, capa- 
ce di quattro persone, embrione dei battelli di gomma largamente usati 
nella ultima guerra. 
Progettò cinque diversi « strumenti per estinguere il fuoco che si fosse 
acceso e per impedire gli incendi nell’ Arsenale e nella città di Venezia 
Studiò la maniera di costruire sacchi incombustibili per la conserva- 
zione delle polveri, sacchi che furono sperimentati (non sappiamo con 
quale successo) a Parma e a Torino. 


Il Coronelli venne a mancare quando la Repubblica veneta attraversava 
un triste periodo, onde la morte di questo religioso che ebbe in vita onori 
grandisimi e rinomanza europea, passò quasi inosservata, a Venezia e 
fuori. E alla morte seguì l’obblio. Fochi studiosi si occuparono di lui (Mo- 
schini, Tiraboschi, Moreri, Gimma, Zendrini, Cicogna, Rigobon, ecc.) e 
solo in modo succinto e incompleto, sin quando, recentemente, il Dott. 
Ermanno Armao (1) non ne pubblicava una rigorosa biografia con l'elenco 
completo e ragionato delle sue opere. L'esame del lavoro cartografico dei 
Coronelli è tuttavia ben lontano dall'essere ancora compiuto, anzi può 
dirsi appena iniziato. 

Nel terzo centenario della nascita, il Comune di Venezia ha allestito, 
col contributo del Civico Museo Correr, della Biblioteca Marciana, della 
Biblioteca Querini — Stampalia e dell'Archivio di Stato, una ricca mostra 
di manoscritti, disegni autografi, incisioni, opere a stampa e carte geografi- 
che del Coronelli. Anche Vienna, Amsterdam e Washington, s'apprestano 
ad onorare la memoria di questa singolare e complessa personalità. 


R. ALBERINI 


(1) E. ARMAO: Vincenzo Coronelli, Firenze 1944. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Illustre sig. Direttore, 


quantunque la navigazione aerea abbia reso più agevole l’attraversamento degli 
Stretti, le navi- traghetto continueranno ancora per lungo tempo a svolgere il loro 
servizio e resterà pur sempre vivo in molti il desiderio di facilitare gli scambi fra 
le sponde di un medesimo Stretto con l’apertura di una galleria sotto il fondo del 
mare. Nella stessa Gran Bretagna, tanto gelosa del suo isolamento, quel problema 
affiora di quando in quando ed ancor oggi se ne presenta la soluzione con parvenza 
di pratica attuazione. 

Non tutti però sanno apprezzare i rischi e le spese che importa la perforazione 
del fondo marino. 

Il rischio c'è, e assai grave, perchè uno stretto di mare risulta normalmente deter- 
minato da una frattura geologica nella quale i diversi strati possono presentare 
improvvise soluzioni di continuità e creare nel corso dei lavori vie d’acqua inestin- 
guibili, mettendo a repentaglio l’incolumità e la vita di chi è addetto ai lavori. 

La spesa, poi, è notevolmente superiore a quella che richiede l’apertura di una 
galleria attraverso un monte, perchè (a differenza di questa) la sua parte centrale 
si trova a quota assai più bassa di quella dei fori d’accesso e presenta quindi il 
grave inconveniente che lo scarico dei detriti e l’esaurimento dell’acqua di tracima- 
zione si debbono effettuare mediante mezzi meccanici e con gravi perdite di tempo. 

Omettiamo di parlare dello Stretto di Gibilterra, dove la galleria dovrebbe scen- 
dere a circa 500 metri sotto il livello del mare, e limitiamoci a considerare lo Stretto 
di Messina e la Manica, che nella zona più elevata del fondo marino presentano 
rispettivamente le quote massime di —132, fra Ganzirri e Punta Pezzo, e di —54 
tra Folkestone e Cap Girs Nez. Nel primo caso la galleria dovrebbe rag- 
giungere una quota di circa 190 metri sotto il livello libero delle acque; nel 
secondo invece di circa 120. Ma per arrivare a tali profondità la galleria sotto lo 
Stretto di Messina (pur accordandole una pendenza massima del 35 per mille) do- 
vrebbe svilupparsi su 15 chilometri, mentre quella fra la Gran Bretagna e il Conti- 
nente, data l'ampiezza del canale, si svilupperebbe secondo i più recenti progetti 
per una cinquantina di chilometri. 

A mio avviso il problema si potrebbe risolvere con minori rischi e minori spese, 
qualora si adottasse il sistema del « ponte subasqueo » da me ideato e che offre mol- 


teplici e notevoli vantaggi. 
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La struttura del « ponte subacqueo» si appoggia a criteri analoghi a quelli 
seguiti nella costruzione del naviglio sommergibile. E’ costituito infatti da una serie 
ininterrota di tronchi di tubo resistenti alle pressioni esterne, ciascuno dei quali in 
qualunque momento ed a volontà dell’operatore può, mediante il riempimento con 
acqua di appositi compartimenti, acquistar peso per scendere verso il fondo, oppure 
col loro esaurimento mediante aria compressa, acquistare spinta verso la superficie 
del mare. 

I singoli tronchi elementari sono accoppiati l’uno all’altro mediante giunti a snodo 
ed a tenuta stagna, i quali conferiscono al sistema una certa flessibilità, pur impe- 
dendo all’acqua esterna di entrare nella cavità del tubo, ancorchè la colonna d’acqua 
sovrastante eserciti alte pressioni. 


Nelle circostanze normali, quando il sistema rimane adagiato sul fondo, ogni 
elemento del « ponte » presenta una leggera preponderanza dei pesi sulle spinte. 
Tuttavia può riacquistare prontamente la spinta sufficiente, sia per salire alla super- 
ficie, sia per rimanere ormeggiato fra due acque in potere di apposito sistema di 
ancore. Tale facoltà è conferita al sistema da un opportuno giuoco di valvole, ma- 
novrabili dell’interno del tubo. 


Ogni elemento viene costruito in cantiere sullo scalo come si pratica per il 
naviglio. Al momento del varo le due porte stagne terminali vengono chiuse ed 
in tal modo il tronco elementare può galleggiare con piena sicurezza. L’accoppia- 
mento di un tronco alla serie dei tronchi già sistemati in precedenza, si opera me- , 
diante apposito pontone, al quale è affidato anche il compito di predisporre il fondo 
del mare lungo la linea prescelta (sempre che ve ne sia bisogno) in modo da acco- 
gliere convenientemente il tubo così allestito, che vi si potrà adagiare come in 
una culla. 


Nella figura, che accompagna queste note, sono rappresentate schematicamente 
le sezioni dei due differenti tipi di tubo. Si può vedere in tal modo che un tipo è 
a sezione circolare, tale cioè che in esso non possano correre i veicoli che in un 
unico senso. L'altro invece è a sezione elittica, onde permettere che gli stessi veicoli 
che percorrono i tronchi elementari del primo tipo, possano muoversi contempora- 
neamente nei due sensi. E’ ovvio che, alternando un tronco del secondo tipo con 
una serie di tronchi del primo tipo, può avvenire con facilità ovunque si voglia lo 
smistamento dei veicoli e dei treni da essi formati. Accordando ad ogni tronco ele- 
mentare una lunghezza di 150 metri, tra la Gran Bretagna ed il Continente si 
potrebbe gettare un « ponte» che risulterebbe formato da duecento elementi e sa- 
rebbe lungo circa 30 Km.; poco più della metà della galleria che fu già progettata. 


La parete resistente di ciaseun tipo di tubo è formata da due camicie coassiali 
in lamiera di ferro allacciate fra loro da ferri angolati a traliccio. Il calcestruzzo che 
viene colato fra esse forma un organo così robusto da offrire la massima resistenza 


alle maggiori pressioni esterne. Esternamente a tale parete resistente tubolare corre 
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un’altra camicia di lamiera destinata a formare una lunga intercapedine cilindrica 
tramezzata da paratie trasversali e munita di valvole di allagamento e di valvole di 
sfogo d’aria. Ai doppi fondi così formati, ricorre l’operatore ogni qualvolta voglia 
spostare nel senso verticale il sistema, sia per farlo affiorare, sia per immergerlo. 
Tale operazione può essere compiuta così su tutto il sistema per tutta la sua lunghezza, 
come pure per un breve tratto di esso. La capacità dell’intercapedine deve essere 
tale, che quando sia esaurita completamente l’acqua in essa contenuta, il sistema 
acquisti spinta sufficiente per affiorare anche nel caso che il tubo interno sia allagato. 

La parte inferiore della cavità cilindrica di ogni tronco elementare accoglie una 
gittata di calcestruzzo che forma il piano stradale. Le dimensioni della luce interna 
di ogni tronco elementare vengono calcolate in modo che sia sempre possibile il 
transito anche alle vetture ferroviarie dei grandi espressi europei, la cui sagoma 


(salvo errore) misura m. 3,20 x 4,30. 


- 


- 
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Le porte stagne, che possono essere sistemate ove meglio si crede, ruotano attor- 
no a puntali verticali, che nel caso dei tubi a sezione circolare sorgono a coppie dai 
marciapiedi a destra ed a sinistra della cavita interna. Nel caso dei tubi a sezione 
clittica il puntale é unico, però malgrado le maggiori dimensioni delle porte stagne, 
queste muovono più agevolmente, perchè sono compensate. In ogni caso la manovra 
delle porte stagne può essre comandata a distanza. In caso di emergenza per coloro 
che rimanessero fortuitamente chiusi fra due porte stagne successive, è prevista la 
sistemazione sul cielo di ogni tronco di tubo di una garitta facilmente accessibile, 
che dispone di un'uscita di sicurezza. 

La riserva di aria compressa per l'esaurimento dei doppi fondi è assicurata da 
appositi serbatoi, ma può essere rinnovata da compressori opportunamente distri- 
buiti lungo il « ponte ». | 

La posa del «ponte subacqueo » non costituisce alcun intralcio alla navigazione 
in superficie ed anche in luoghi di corrente non ne aumenta l’intensità in modo 
sensibile. 


Non mi dilungherò ulteriormente in dettagli, che potrò sempre offrire a 
chiunque, animato dal desiderio di conosceli, me li chiederà. Mi limiterò invece a 
richiamare l’attenzione dei tecnici sulle seguenti conclusioni alle ‘quali arrivo: 


a) Il sistema si presta ad adattarsi alle diverse circostanze che le varie carat- 
teristiche dei singoli Stretti presentano; 


5) La lunghezza del tragitto in galleria si limita in ogni caso alla minima 
distanza che intercorre fra le sponde dello Stretto preso in esame, accorciando note- 
volmente il tracciato di qualsivoglia altra galleria. Nel caso delio Stretto di Messina 
la lunghezza del « ponte» si snoda su 3.300 metri; 


c) Il costo dell’opera risulta sempre notevolmente inferiore a quello preven- 
tivato per ogni altra soluzione ed il periodo di infruttuosità del capitale impiegato 
si riduce al tempo occorrente per la produzione e l’allestimento dei singoli tronchi 
elementari ed a quello, brevissimo, necessario per il loro accoppiamento; 


d) E sempre possibile eseguire prove, esperimenti e collaudi senza sotto- 
porre a gravi rischi nè tecnici, nè operai e senza sciupare ingenti capitali. Si noti 
che nel caso particolare della Manica, venne prevista l'apertura di una galleria pilota, 
di saggio, per la quale si ritiene necessaria una somma pari alla quarta parte della 
somma globale. L'adozione del « ponte subacqueo » eviterebbe l’apertura della gal- 
leria pilota; 


4 


e) Un largo numero di persone potrà essere occupato nell’approntamento 
dei tronchi elementari, mentre i premi di assicurazione verranno ridotti al minimo; 


f) Le porte stagne d’intercettazione delle quali il sistema è dotato, consentono 
d'interrompere il traffico lungo il «ponte» ogni qualvolta lo esigano ragioni di 
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difesa e di sicurezza, mentre lo frazionano in un largo numero di compartimenti 
stagni assolutamente indipendenti che facilitano ogni eventuale riparazione che si 
rendesse necessaria. La riparazione e la sostituzione di quegli elementi del « ponte > 
che per cause di guerra od altre imprevedibili risultassero avariati, sarà sempre 
possibile ripristinando sollecitamente l'efficienza della via di comuicazione. A questo 
proposito conviene soggiungere e ripetere che una galleria sotto il fondo del mare, 
qualora venisse allagata, sarebbe irrimediabilmente perduta, per sempre. 

A solo titolo di storia ricorderò che, dopo che il primo Ministro inglese del 
tempu, Mac Donald, ebbe nominata nel 1929 una Commissione diretta ad esaminare 
la possibilità e la convenienza di procedere all’allacciamento della Gran Bretagna 
col Continente, io fui invitato ad esporre a quella Commissione il sistema da me 
ideato, che però non avevo perfezionato. Nella necessità di rispondere a queste due 
domande che mi vennero rivolte: — se fosse possibile far passare contemporanea- 
mente nei due sensi i grandi espressi europei e se si sarebbe potuto intercettare il 
traffico con porte stagne — chiesi che mi venisse concessa una dilazione, poichè 
non avevo preveduti tali quesiti. Nel frattempo però la Commissione che non aveva 
trovato in alcuna delle 25 soluzioni presentate sufficienti garanzie di piena riuscita 
e di sicurezza dell’opera, stimd prudente di rimettere ad altra epoca la soluzione del 
problema. | 

A giudicare delle pratiche in corso presso la Fédération Routiére Frangaise si 
può arguire che il problema dell’attraversamento della Manica oggi sia tornato 
d’attualità. 


P. Coripori 


Signor Direttore, 


Le rimetto alcune considerazioni scaturitemi dalla lettura dell'articolo « Rifles- 
sioni sulla guerra come arte » comparso nel numero 3 della Rivista Marittima di 
quest'anno. 

Mi pare che non basti accostare una frase di Benedetto Croce ed una frase 
dell’Ammiraglio Fioravanzo per dimostrare e concludere che la guerra è arte e 
fondare su questo la necessità di modificare l'orientamento dell'istruzione degli 
Ufficiali di Stato Maggiore. 

L'intuizione di cui parla l'’Ammiraglio Fioravanzo mi pare vada intesa nel 
senso di conoscenza acquisita dall'intelletto al di fuori del raziocinio e della per- 
cezione che ci viene dai sensi, significato che non si identifica con quello crociano 
della stessa parola. 

Il lavoro del condottiero è un lavoro di « valutazione » appoggiato e al razio 
cinio e alla intuizione o solo a quella o a tuttedue a seconda dei casi. 
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Comunque: 


— l’arte è squisitamente alogica, la condotta della guerra è fondamentalmente 
logica; 


— l’arte non è un fatto di volontà, la condotta della guerra lo è. L'artista non 
ha, nè può avere l'imperativo di «hic et nunc» ai suoi momenti creativi, il con- 
dottiero deve invece sotto tale imperativo spesso operare; | 


— l'artista trova sempre nella «intuizione » la sintesi tra fantasia ed espres- 
sione al di fuori di qualunque fine pratico, il condottiero no perchè ad un fine 
pratico è sempre legato, fine che possiamo non chiamare la vittoria, ma che co- 
munque è costituito dagli «obiettivi fissati dalla politica dello Stato ». Perciò il 
crisma dell’arte all’azione del condottiero non è necessario nè sufficiente, quello 
che è necessario e sufficiente è il raggiungimento in un modo o nell’altro dello 
scopo che l’azione si prefigge; 


— per il raggiungimento di tale scopo la conoscenza della tecnica che allo 
artista è solo utile, al condottiero è invece indispensabile perchè senza di questa 
l'impiego dei mezzi risulterà maldestro e non «abile». 


Pertanto poichè «il concetto di arte va depurato completamente del pensiero 
di una qualsiasi tecnica particolare » l’arte della guerra non è arte. 


Diamo per buono che non sia scienza, non è solo tecnica, non è arte: indub- 
biamente è abilità per la quale non è dimostrato che un po’ di esprit mathématique 
e un po’ di esprit scientifique siano particolarmente controindicati nè per contro 
che l'esprit poétique sia particolarmente indicato. 


E. Consoco 


Signor Direttore, 


R. Alberini concludendo il suo articolo « Riflessioni sulla guerra come arte » 
afferma: 


«.....lo studio generale della guerra può assumere tutte e tre le forme di 
arte, scienza e tecnica, in tre distinte maniere: arte della guerra, attraverso la critica 
militare, come utile lavoro per la formazione artistica e spirituale dei Capi...». 


Viene pertanto spontaneo chiedersi come debba essere affrontato questo utile 
lavoro che come l’articolista afferma deve essere rivolto non «a tutti gli avvenimenti 
militari, ma solo a quelli che presentano un particolare interesse artistico, indipen- 
dente dall’importanza storica dell’evento. Nel fare la scelta non si deve badare alle 
dimensioni, ma al valore artistico del fatto ». 
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Siamo, come si vede, in pieno campo artistico, così che non sembra inoppor- 
tuno esaminare brevemente in che consiste la contemplazione dell’opera d’arte o 
meglio quale sia il criterio che ci deve guidare alla ricerca della vera opera d’arte. 
Ciò l’articolista non esprime, in modo sintetico, ma ad un certo punto dice 
testualmente: 


« Abbiamo detto che ogni fatto artisticamente importante deve essere esaminato 
come un mondd a sé». Quì è adombrata la chiave del problema; l’opera d’arte 
(quale si sia il campo dell’attività artistica) deve costituire un’unità. L’opera d’arte 
è infatti un'idea centrale unica, un moto unico dell’animo o dei sensi, cui gli elementi 
stilistici tutti si devono sottomettere ed accordare ed in funzione del quale soltanto 
essi hanno ragione di essere. Ciò si esprime normalmente quando di fronte ad una 
opera d’arte ci si chieda se essa difetti o no di unità stilistica. Così che posto in ciò 
il criterio di valutazione fondamentale noi possiamo svincolarci dalle barriere del 
tempo, del gusto, della moda ed ammirare tanto una stele attica che un bronzo 
etrusco, tanto un artista della chiesa delle catacombe, che un Renoir. Anzi possiamo 
spingerci tanto in là da non occuparci più del contenuto dell’opera d’arte, ma sol- 
tanto della coerenza dello stile, dell’unità dello stile in vista di quel moto centrale 
dell'animo, di quell'idea principe che ha scosso l'artista e lo ha fatto operare. (1) 

Ciò posto sembra doversi considerare un artista anche in campo militare chi 
tutte le sue azioni subordina ad un unico fine sia nel vasto disegno strategico che 
in un semplice scontro di secondaria importanza. 

Ora se la chiara intelligenza del fine è norma pratica al disegno dell’azione, il 
fine stesso appare come criterio di guida alla critica della condotta della guerra o 
di qualsivoglia operazione militare, che son la nostra opera d’arte da esaminare. 

Qual'è dunque il fine? E qui entriamo nel vivo della questione poichè a questo 
punto è evidente che il fine si identifica col massimo principio regolatore dal quale 
poter dedurre tutte le norme, le disposizioni, le regole che informano l’azione. 

L’articolista si mostra scettico circa l'utilità di ricercare dei principi, dato che 
« l’arte della guerra non consiste nell'apprendere dei principi; ma nel saperli appli- 
care ». Ora sembrerebbe più opportuno pensare che l’arte della guerra dovesse con- 
sistere e nella chiara conoscenza dci principi (posto che questi esistano) e nella 
formulazione del piano (dedotto dai principi e daila situazione in atto) e nella 
pratica esecuzione di esso e di quelle varianti che alla luce dei principi risultassero 
necessarie di fronte all’evolversi degli avvenimenti. 

E’ fuor di dubbio che le doti dell’uomo che deve fondere in sè questi tre 
processi diversi debbono essere così cospicue da far pensare che soltanto un genio 
possa essere pari al compito; ma ricordiamoci che se prendiamo un genio, cui non 


(1) Una chiara e concisa esposizione di questa teoria di critica estetica può trovarsi in 
« Saper vedere » del Marangoni. 
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sia stata insegnata l’algebra e gli chiediamo di risolverci un'equazione di 2° grado, 
molto probabilmente non la risolverà o perverrà alla soluzione con sforzo, mentre 


uno scolaretto cui sia stato insegnato il principio generale di risoluzione arriverà 
in porto con facilità. 


« Napoleone (chi più pratico di lui?) parla sempre di principi, di regole: (2) 
Ceci est conforme aux principes... Dans cette bataille Frédéric a violé les prin- 
cipes... Vos généraux ont agi contre toutes les régles...». Ora che tutte le regole 
ed i principi possano ridursi ad un sol principio come R. Alberini afferma è cosa 
che si può dare per acquisita e certa e più di un’opera è stata scritta nell’unico 
intento di mostrare ciò e di far vedere come sia i grandi piani strategici che le 
regolamentazioni più particolari altro non siano che logiche applicazioni del prin- 
cipio sommo: (3) la vittoria è data dall'urto della massa nel punto decisivo o in 
altri termini (come l’articolista vuole) la vittoria è data dall'affrontare il nemico in 
condizioni di relatività vantaggiosa; ma il fatto che il principio sia unico non è certo 
ragione svilirlo, anzi ciò sembra se mai costituire un pregio in più, dato che l’unicità 
del criterio semplifica lo studio e l’applicazione. 


Dove non si può concordare con l’Alberini è nella frase: «€ E poichè non man- 
cano esempi di vittorie ottenute affontando il nemico in condizioni di relatività 
svantaggiosa, tutto parrebbe ridursi all’ancor più vago precetto di ottenere il mas- 
simo risultato col minimo sforzo ». 


Osservo: Se la relatività vantaggiosa è stata conseguita e chi la ha conseguita 
se la lascia sfuggire (ad es. conseguita in campo strategico e persa in campo tattico) 
così che le sue singole unità (intese nel senso più lato sono battute separatamente e 
successivamente da un nemico che ha impiegato simultaneamente le sue unità riunite 
così da farne convergere gli sforzi, allora non è certo il caso di dire che il principio 
è stato infirmato, anzi ed a maggior ragione esso riceve una ennesima conferma. 
Se invece ciò non si verifica e la vittoria è ottenuta da chi con le proprie unità 
disperse si è trovato di fronte un nemico che lo ha attaccato deliberatamente nel suo 
punto più debole dopo aver in precedenza ivi riunito le sue unità allora il fatto sem- 
bra così poco coerente con la supposta situazione in atto da meritare di essere 
segnalato, chiarito in maniera adeguata e fatto oggetto di attento esame. 

E’ opinione dello scrivente che la frase incriminata sia della massima impor- 
tanza nella presente discussione in quanto in essa senza sufficiente documentazione 
si nega la validità e quindi l’utilità di conoscere quello che sarebbe l’unico criterio 
per la condotta delle operazioni sia nel campo strategico che tattico. Non vorrei essere 
quì frainteso. Quel che quì ho voluto mettere in luce è il fatto che per capire la 
guerra è necessaria la chiara intelligenza del principio su esposto, la cui bontà va 


(2) In — De Cristoforis — Cosa sia la guerra. 
(3) Importante sotto tutti e due gli aspetti sembra essere — De Cristoforis — opera citata. 
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ricercata attraverso gli innumeri esempi offerti dalla storia militare (4) di ogni 
tempo, in modo da esserne profondamente penetrati; e poichè a chi scrive sembra 
difficile si possa vincere una guerra senza capirla, il principio dovrebbe apparire 
come condizione necessaria ma non sufficiente per la miglior condotta della guerra; 
e dico non sufficiente perchè se il piano è buono è l’esecuzione che può essere difet- 
tosa e portare ad una inversione della situazione. 

Se ne dovrebbe pertanto dedurre che il Genio del Capo dovrebbe essere illu- 
minato dalla luce del criterio massimo e soltanto da quella luce guidato nell’espli 
care quell’insieme di doti che fanno di lui il più degno a comandare. 

Il Capo è invero sempre un uomo e come tale non può sfuggire a quelle leggi 
che governano gli uomini in generale ed a quelle che reggono i processi logici 
del pensiero in particolare. 


G. DeL RE 


ameen 


(4) Come al n. 3. 
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Per approfondire gli sviluppi della politica internazionale nell’ante- 
guerra e nel secondo conflitto mondiale è importante la conoscenza dei 
concetti e dei sentimenti che ispirarono i protagonisti e i loro principali 
collaboratori; perciò presenta indubbio interesse la lettura delle Memorie 
di Cordell Hull. Nel febbraio 1933, quando Franklin Delano Roosevelt fu 
eletto Presidente degli Stati Uniti, offrì al Senatore Cordell Hull la Segre 
teria di Stato. Nell’intraprendere la narrazione della sua attività, nei dodici 
anni in cui fu a capo del Dipartimento di Stato (Ministero degli Esteri) Cor- 
dell Hull premette che furono costantemente amichevoli i suoi rapporti 
col Presidente, che secondo la costituzione era il titolare della politica 
estera. Un sistema adottato da Roosevelt fu quello d’inviare suoi rappre- 
sentanti personali a conferire con Capi di Governo esteri o a svolgere spe- 
ciali missioni, che causarono alcune complicazioni con gli ambasciatori, 
‘ ma fu raro il caso che intralciassero gli sforzi strettamente diplomatici del 
Governo ». Cordell Hull mandava talvolta il Sottosegretario o suoi assi- 
senti a conferire col Presidente; da questo derivò qualche abuso, princi- 
palmente da parte del Sottosegretario di Stato Summer Welles. Lo scrittore 
naa altresi che nei Consigli dei Ministri egli evitò sistematicamente’ di 
nvelare importanti segreti di politica estera, avendo constatato che si veri- 
fcavano « fughe di informazioni a favore di giornalisti favoriti ». 


L'opera consta di due volumi, di cui il primo abbraccia il periodo dalla 
nascita dell'Autore fino alla vigilia dello scoppio della ostilità fra Giappone 
e Stati Uniti. Nella traduzione italiana alcuni capitoli sono riassunti, ma la 


massima parte è integralmente riportata. Segnaliamo gli argomenti di mag- 
giore interesse. 


. 
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Riferendosi all’epoca della sua assunzione al potere l'Autore definisce 
l'isolazionismo come una roccia granitica che costituiva un ostacolo alla 
cooperazione internazionale; perciò doveva essere abbattuto, ma senza al- 
larmare il popolo, il che equivale a dire che l’interpretazione della volontà 
popolare consiste nel guidarla con le dovute cautele. « Non potevamo fare 
dell’isolazionismo — scrive lA. — un problema nazionale acuto. In tal 
caso l’Amministrazione Roosevelt sarebbe stata sbalzata dal potere alle 
prime elezioni, e il Paese sarebbe stato ripiombato nell’isolazionismo estre- 
mo, seguito al rifiuto del Senato di approvare la Lega delle Nazioni ». 

Nella primavera del 1935 imperversò un ciclone isolazionista, provocato 
dalla Commissione senatoriale nominata per investigare sulla fabbricazione 
e sulla vendita delle armi e delle munizioni. | lavori di questa Commissione 
‘nfiuirono sulla legge di neutralità alla vigilia della guerra italo-etiopica. 
Prospettando le ragioni per cui gli Stati Uniti erano entrati in guerra nel 
1917 la Commissione predetta fece rivelazioni contro i banchieri e i fabbri- 
canti di munizioni. A giudizio dello scrittore i rilievi erano gonfiature, che 
suscitarono inopportuni risentimenti; ma il forte numero di isolazionisti nel 
Congresso impedì che fosse accolta l’idea del Dipartimento di Stato, se- 
condo cui le norme di neutralità dovevano essere applicate a discrezione 
del Presidente. 

L'ambasciatore degli Stati Uniti a Roma battè un primato come infor- 
matore, perchè dal 1934 preannunziò che il Governo fascista progettava 
l'impresa contro l’ Etiopia. Hull manifestò all'ambasciatore d’ Italia le sue 
preoccupazioni : «Una guerra che scoppiasse in qualsiasi luogo — egli disse 
— sarebbe spaventosamente pericolosa per tutti ». Quando si complicarono 
i rapporti italo-etiopici il Negus accordò una concessione petrolifera alla 
African exploration and development Corporation, che era notoriamente 
la sussidiaria di una società petrolifera americana. Quel fatto ebbe riper- 
cussioni mondiali, suscitando l'impressione che l'atteggiamento dei Go- 
verni britannico ed americano, per contrastare Mussolini, fosse determinato 
da prospettive petrolifere: « fu questa — riconosce l'A. — una meravi- 
gliosa opportunità' offerta alla propaganda italiana ». 

Durante il conflitto italo-etiopico e negli anni seguenti la politica del 
Dipartimento di Stato americano fu ispirata al concetto che « una minaccia 
di ostilità in qualunque parte del mondo è una minaccia agli interessi di 
tutte le Nazioni ». | 

Il 3 ottobre 1935 Mussolini sferrò l'invasione dell’ impero etiopico : lo 
scrittore considera quella come la causa originale che « doveva accendere 
successivamente una serie continua di guerre e di invasioni ». 
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Per il fallimento della politica del disarmo e delle sanzioni contro 
l Italia, per l'aggravarsi della situazione in Europa ed in Estremo Oriente, 
il Dipartimento di Stato propugnò la necessità di accrescere e accelerare i 


programmi navali degli Stati Uniti, sostenendo la tesi dell’autodifesa. 

Nell'ottobre 1937 il Presidente pronunciò a Chicago il famoso discorso 
della quarantena, constatando « il propagarsi nel mondo dell'epidemia del- 
l'illegalità. Quando si inizia un'epidemia fisica — disse Roosevelt — la 
comunità approva e mette in atto la quarantena dei malati, così da proteg- 
gere la salute della comunità contro il propagarsi della malattia ». Quell’idea 
sollevò negli ambienti politici americani una vasta e violenta reazione, 
tornendo argomenti agli isolazionisti. Il Dipartimento di Stato persistè nelle 
direttive prestabilite: al tempo della crisi di Monaco Roosevelt pronunciò 
un discorso sintomatico. «Noi delle Americhe — egli disse — non 
siamo più gli abitanti di un Continente remoto... Il vasto ammontare delle 
nostre risorse,- la vigoria dei nostri commerci e la nostra forza hanno 
fatto di noi fattori vitali della pace mondiale ». 


Nel dicembre 1938 alla Conferenza panamericana di Lima il Segretario 
di Stato nord-americano prospettò lo spettro del pericolo della crescente 
potenza dell'Asse, che a suo giudizio minacciava l'America latina: per 
iniziativa di Hull fu votata la dichiarazione di solidarietà fra le repubbliche 
americane. Nell'aprile 1939, dopo l'occupazione dell'Albania, contempo- 
raneamente agli appelli che Roosevelt rivolse ai dittatori, Hull pronunciò 
un discorso in cui combatté l'isolazionismo, sostenendo la tesi che « l'iso- 
lamento condanna un popolo a un impoverimento inevitabile ». 


Nel settembre 1939 la grande guerra scoppiò; quando le forze ger- 
maniche invasero la Danimarca Roosevelt fece una pubblica dichiarazione, 
rilevando che «la Danimarca era la madrepatria dell’ Islanda e della 
Groenlandia. La Groenlandia è del tutto, l'Islanda in gran parte, nell’emi- 
sfero occidentale; quindi sono nell’ambito della dottrina di Monroe. De- 
cidemmo — scrive l'A. — che la Groenlandia costituiva un problema esclu- 
sivamente americano ». N 


Nel maggio 1940 l'ambasciatore degli Stati Uniti in Francia (Bullitt) 
telegrafò vari suggerimenti, fra cui propose « che il Presidente chiedesse ai 
Papa di minacciare di scomunica Mussolini se l’Italia fosse entrata in 
guerra, che le rimesse degli immigrati italiani fossero sospese e che gli 
italo-americani approvassero risoluzioni contro l'intervento italiano ». 


e . ° . . i . 
Quando l’ Italia entrò in guerra la situazione mondiale avrebbe potuto 
offrire — scriveva l'ambasciatore americano a Tokio — un’aurea opport 1- 
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nità per il Giappone; il Governo americano decise di « evitare una lotta 
aperta nel Pacifico, cosî da concentrare tutti gli sforzi negli aiuti alla 
Gran Bretagna e nel riarmo ». 

Il primo volume si chiude con la seguente affermazione: « Se la 
guerra fosse scoppiata nell'Estremo Oriente nell'estate 1940, il nostro aiuto 
alla Gran Bretagna avrebbe dovuto assottigliarsi assai, piuttosto che accre- 
scersi; l’aiuto che demmo alla Russia nel 1941 avrebbe potuto essere 
ostacolato, e noi stessi avremmo dovuto affrontare gli alleati dell'Asse assai 
ineno preparati di quando venne per noi la prova del fuoco ». 


Il secondo volume si inizia con la narrazione della prebelligeranza ame- 
ricana nel 1941; « in quell'epoca — scrive l'A. — non agivamo più secondo 
i precetti della neutralità, ma secondo quelli dell’autodifesa ». 

Alla fine di marzo 1941 si inasprirono i rapporti degli Stati Uniti con le 
potenze dell'Asse: perciò il Corpo dei Guardiacoste stabilì la custodia pro- 
tettiva delle navi germaniche, italiane e danesi immobilizzate nei porti sta- 
tunitensi. Fra i fatti citati dall'A. è il sabotaggio delle navi italiane, per cui 
l'addetto navale Ammiraglio Lais fu dichiarato responsabile e ritenuto 
persona non grata al Dipartimento di Stato. 

Singolare fu l'atteggiamento del Ministro danese a Washington, che 
di sua iniziativa firmò l'accordo per la costruzione di basi aeree in Groen- 
landia ; egli continuò ad essere considerato come rappresentante del pro- 
prio, paese senza obbedire agli ordini di Copenaghen. 

Quando si manifestò la minaccia di guerra germano-sovietica Hull 
propose al Presidente « di aiutare la Russia fino all’elsa della spada ». 
L’addetto commerciale americano a Berlino ebbe da un amico informazioni 
esatte sul piano germanico, che il Dipartimento di Stato comunicò all’am- 
basciatore sovietico a Washington ; inoltre con otto giorni di anticipo sul- 
l'apertura delle ostilità Churchill trasmise la notizia dell'offensiva a est. 

Contemporaneamente alla Conferenza im cui furono stabiliti i principi 
della Carta Atlantica gli Stati Uniti intensificarono gli aiuti alla Gran Breta- 
gna e l’attività per la protezione del traffco, togliendo i limiti geografici a 
quelle che Roosevelt definiva « acque difensive ». L'A. cita il parere del 
Capo delle Operazioni Navali in quel tempo — Ammiraglio. Stark — se- 
condo cui la Germania non poteva essere sconfitta, a meno che gli Stati 
Uniti non entrassero pienamente in guerra, compiendo un grande sforzo 
militare e navale, dovunque la strategia lo richiedeesse. 
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Gli avvenimenti della crisi diplomatica, che precedè lo scoppio delle 
ostilità col Giappone, sono descritti mettendoi in luce quanto fu essenziale 
per il Dipartimento di Stato americano l’intercettazione e la decrittazione 
dei telegrammi fra Tokio e i due ambasciatori giapponesi, che conduce- 
vano i negoziati a Washington. 

Come è noto la condotta politica del Dipartimento di Stato nella fase 
cruciale fu criticata dalla Commissione d'inchiesta sulle responsabilità per 
il disastro di Pearl Harbor. Al Segretario di Stato fu mosso l'appunto che 
«la consegna delle controproposte del 26 novebre 1941 fu per i giappo- 
nesi il segnale dell'attacco. Inquanto affrettò tale attacco il gesto era in 
conflitto con gli sforzi dei Dipartimenti della Guerra e della Marina per 
guadagnar tempo ». A tale critica lo scrittore implicitamente si riferisce 
in queste Memorie, dichiarando che le proposte presentate dal Giappone il 
20 novembre erano inaccettabili, perciò d'intesa col Presidente egli replicò 
il 26 novembre, proponendo un accordo temporaneo sui famosi dieci punti. 
Lo scrittore narra che il 25 novembre egli parlò nella riunione del Comitato 
di Guerra, composto dal Presidente, dal Segretario di Stato, dai Ministri 
della Guerra e della Marina, dal Capo di Stato Maggiore dell’ Esercito e 
dal Capo delle Operazioni Navali. Egli dichiarò che i rapporti col Giappone 
erano giunti al punto critico. « E' probabile — proseguì il Segretario di 
Stato — che i giapponesi esplodano in qualsiasi momento con atti di 
conquista a mano armata. La questione di salvaguardare la nostra sicu- 
rezza nazionale è nelle mani dell’ Esercito e della Marina ». E’ questa la 
frase a cui, davanti alla Commissione d'inchiesta si riferì il Ministro della 
Guerra, Stimson, che giudicò il documento americano come un ultimatum. 
A tale proposito Cordell Hull scrive: « Non feci la dichiarazione attribui- 
tami più tardi, che mi lavavo le mani dell’intiera faccenda, poichè fino a 
quando vi fosse la più microscopica possibilità di pace intendevo lavorare 
a tal fine ». | 

A giudizio dello scrittore un risultato essenziale ottenne la politica 
americana continuando fino al dicembre 1941 le discussioni col Giappone; 
« l'intiera fisionomia della guerra mondiale sarebbe cambiata se il Giap- 
pone avesse iniziato le ostilità sei mesi prima di Pearl Harbor ». 

Lo slegamento fra la condotta politica e le disposizioni delle forze 
armate americane, che rese possibile il disastro di Pearl Harbor, fu probabil- 
mente la causa per cui Roosevelt, come Comandante Supremo, avocò a sé 
le questioni politiche in rapporto con i problemi militari. Sta il fatto che 
dallo scoppio delle ostilità col Giappone il Segretario di Stato fu escluso 
dal partecipare alle riunioni sugli affari militari, nè accompagnò il Presidente 
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alle Conferenze di Casablanca del Cairo e di Teheran. Hull cercò invano 
di ottenere da Roosevelt un mutamento di sistema, invocando l'analogia 
col sistema adottato dal Governo britannico, che alle Conferenze di ca- 
rattere militare ammetteva il Ministro degli Esteri. 


x k “ 


Fra i più importanti argomenti politici del periodo bellico prospettati 
da Cordell Hull sono quelli concernenti la Russia e l’Italia. 

Nel dicembre 1941, dal primo viaggio del ministro inglese Eden a 
Mosca, Stalin affacciò per l'assetto territoriale europeo numerose esigenze, 
fra cui la restaurazione della lugoslavia con l'annessione di taluni territori 
italiani. Rispetto a queste e alle altre ambizioni della Russia, che si rivela- 
rono « spettacolose », il Governo americano sostenne la necessità di rin- 
viare le decisioni alla Conferenza della Pace, temendo che potessero sor- 
gere fra gh alleati pericolosi dissensi. 

Nell'agosto 1943 Hull partecipò alla Conferenza gi Quebec, dove 
giunse quando Roosevelt e Churchill avevano già discusso oltre ai problemi 
militari anche le condizioni da imporre all'Italia. In sua presenza fu affron- 
tato l'argomento se convenisse mantenere l’unità o smembrare la Ger- 
mania. Huli prcpose di favorire il decentramento, provvedendo alla Ger- 
mania meridionale l'accesso al Mediterraneo, con una zona compren- 
dente Trieste e Fiume. 

Hull conferma il contrasto d'idee anglo-americano nella Conferenza 
di Quebec, in cui Churchill sostenne che il settore più favorevole per la 
invasione doveva ritenersi quello dei Balcani, che egli chiamava il soffice 
addome dell'Europa. « Churchill era convinto, — scrive l'A. — che l'entra- 
ta degli anglo-americani nei Balcani avrebbe impedito l'irruzione sovietica 
e il conseguente predominio permanente di Mosca in quelle regioni. Ma 
a ciò si oppose Roosevelt e i suoi consiglieri militari ». 

Nell'ottobre 1943 Hull intervenne col collega inglese Eden alla Confe- 
renza di Mosca. Molotov presentò una lista di provvedimenti per la defa- 
scistizzazione dell'italia. e chiese inoltre che fossero immediatamente con- 
segnati alla Russia una nave da battaglia italiana, quattro sommergibili 
e 40.000 tonnellate di naviglio mercantile, in compenso dei danni 
che I’ Italia aveva arrecato alla marina da guerra e alla marina mercantile 
sovietica. Hull trasmise la richiesta a Roosevelt, il quale rispose che le na- 
vi servivano per continuare la guerra. In seguito a tale risposta Molotov si 
espresse in termini risentiti. 

In queste memorie Hull manifesta come egli fosse fra i più appassio- 
nati propugnatori di drastiche punizioni ai cosiddetti criminali di guerra; 
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in tal senso fece dichiarazioni alla Conferenza di Mosca, proponendo pro- 
cedimenti somman, anzichè formali processi, e sollevò in tal modo grande 
entusiasmo fra i sovietici. 

Il Segretario di Stato americano stimò di avere riportato un grande 
successo, quando nei discorsi con Stalin questi si dichiarò favorevole a un 
largo programma di cooperazione internazionale — militare, politica ed 
economica — per la pace, e disse che dopo la sconfitta della Germania 
l' Unione Sovietica si sarebbe unita agli alleati per sconfiggere il Giappone. 

Il criterio fondamentale adottato dal Governo americano per i rapporti 
con la Russia fu conseguenza del parere espresso dai Capi militari, secondo 
i quali « l'amicizia con la Russia dopo la guerra doveva ritenersi essenziale 
dal punto di vista militare. L'A. osserva che nella Conferenza di Dumbar- 
ton Oaks i consiglieri militari americani sostennero più decisamente dei 
consiglieri politici la necessità di aderire alla tesi che riconosceva alla 
Russia il diritto di veto, senza eccezioni. 

Nel novembre 1944 Hull si dimise per causa di malattia; in quell'epoca 
i rapporti fra gli Stati Uniti e la Russia facevano già prevedere molte e 
crescenti difficoltà. L'orizzonte era quindi oscuro, e per quanto la vittoria 
degli alleati fosse certa Hull non poteva constatare grandi successi della 
sua opera politica. « La pazienza — egli scrive — fu la nota dominante 
del mio atteggiamento verso la Russia; occorre tempo affinchè si stabilisca 
la comprensione reciproca ». Questo è il punto sostanziale deile conside- 
razioni dell'A. su tale argomento. 
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In un capitolo intitolato « Italia — nemica e amica » sono narrate ie 
trattative per l'armistizio e le vicende conseguenti al crollo della resistenza 
italiana. 

Nei riguardi della cobelligeranza, del problema della Monarchia e dei 
contrasti fra i partiti politici italiani è notevole un memorandum inviato da 
Roosevelt al Segretario di Stato il 10 febbraio 1944 (ossia al tempo della 
controffensiva tedesca contro la testa di ponte di Anzio): « Agite come 
è necessario e possibile, affinchè gli Stati Uniti non compiano sforzo alcuno 
per effettuare mutamenti nel Governo esistente in ltalia in questo mo- 
mento, fino a che la nostra situazione militare sia sufficientemente miglio- 
rata, da permettere che si corra il rischio di perdere l'appoggio di quegli 
italiani che ora combattono a fianco degli eserciti alleati ». 

Con larghezza sono narrate le trattative riguardanti Roma città aperta 
e sono accennate le divergenze fra Gran Bretagna e Stati Uniti sui problemi 


italiani. 
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L'A. riconosce che « il principio della resa incondizionata gettò ombra 
sulla politica americana verso l'Asse e pregiudicò l'avvenire ». Egli con- 
terma che la volontà di imporre la resa incondizianata fu affermata da 
Roosevelt parlando ai giornalisti in presenza di Churchill durante la Con- 
terenza di Casablanca. Hull narra che Churchill rimase sbalordito; anche 
lui era di opinione contraria, ma il Presidente aveva ormai affermato il 
principio con tanto calore che fu inevitabilmente necessario tradurlo in 
pratica, nonostante le conseguenze che lo scrittore definisce « pestifere ». 

Hull termina le sue Memorie con uno sguardo all’avvenire, in un ca- 
pitolo ricco di elocubrazioni. Nell’O.N.U., che è una sua creazione, egli 
esprime grande fiducia, affermando che « quell’organizzazione rappresenta 
una svolta nello sviluppo politico del mondo, ma per funzionare effettiva- 
mente richiede tempo, pazienza e spirito di cooperazione fra le Nazioni ». 
Lo scrittore si astiene dall’esaminare la precaria situazione internazionale 
risultata dalla correlazione fra la guerra e la politica; egli conclude espri- 
mendo la speranza che il mondo si persuada della necessità di evitare una 
nuova guerra, che equivarrebbe a un suicidio universale ». 


BETA 


Colonel Passy: Souvenirs - 2° Bureau Londres. 10, Duke Street Londres (Le 
B.C.R.A.). - Raoul Solar, Montecarlo. 


Coliaboratore del generale De Gaulle, in Inghilterra prima, in Francia 
successivamente, Colonel Passy pubblica presso Raoul Solar, Montecarlo, 
i suoi ricordi di guerra: in quattro volumi, dei quali soltanto i primi due 
ci sono finora pervenuti: 2* Bureau Londres e 10, Duke Street Londres 
(Le B.C.R.A.). | 

All’inizio della guerra, colui che doveva poi divenire il « Colonnello 
Passy », era in effetti soltanto il capitano del genio militare André Dewa- 
vrin, nato a Parigi il 9 giugno 1911, ed è in questa sua veste — di capi- 
tano del genio militare — che egli partecipa volontariamente alla spedi- 
zione franco-britannica in Norvegia ed alle operazioni di Narvick. Con- 
clusa disgraziatamente, per gli anglo-francesi, la campagna di Norvegia, 
il Dewavrin rimpatria giusto in tempo per assistere al crollo della Francia: 
quindi raggiunge il gens:ate De Gaulle in Inghilterra ed a lui francamente 
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safhanca. Assume da questo momento il nome di guerra di « Passy » e 
viene incaricato di dirigere il servizio « informazioni »: 2° Bureau. Servizio, 
ovviamente embrionale, nei primi tempi, installato in una stanza di quella 
St. Stephen’s House che ospitava allora, al suo terzo piano, tutti gli uffici 
civili e militari che facevano capo al generale De Gaulle: uffici politici 
e di Stato maggiore, uffici per i servizi marittimi e aeronautici, per i ser- 
vizi stampa e propaganda, per i servizi degli armamenti, etc... 


Il Passy prende le mosse del suo racconto dalla spedizione in Norvegia, 
ma di tale tema egli si sbriga rapidamente, e l'argomento chè lo interessa, 
e che costituisce peraltro l'obbiettivo dei suoi ricordi, è chiaramente il 
parlar deli'operato dell'organismo che si veniva creando intorno al gene- 
rale De Gaulle: La France Libre. L'A. vuol mettere esattamente a fuoco 
tale operato, ma vuol anche illustrare le innumeri e non lievi difficoltà che 
al generale furono frapposte di continuo dal primo all'ultimo giorno della 
sua missione. Difficoltà non tanto d'ordine esterno, quanto provenienti 
dall'interno: dal governo inglese, che peraltro ospitava e finanziava l'orga- 
nismo del generale; dai connazionali residenti in Gran Bretagna che non 
avevano aderito al movimento; da coloro che, pur avendo aderito, cerca- 
vano di giocare una doppia parte in commedia, servendo e il generale e 
il governo britannico. Dice il Passy: «Se in effetti, Churchill sosteneva 
De Gaulle, egli conservava nondimeno con Vichy e Pétain numerosi le- 
gami, particolarmente a mezzo dell'intermediario di M. Dupuy, il ministro 
del Canadà... Non bisogna forse essere realisti in politica? Ora, questi con- 
tatti Churchill intendeva bene prenderli senza De Gaulle che, nel suo spi- 
rito, non era che una pedina sullo scacchiere della politica estera della 
Gran Bretagna ». 


Parole che inquadrano esattamente il senso dei rapporti fra il generale 
e lo statista britannico: tasto doloroso che il P. farà risuonare di frequente 
nei suoi ricordi (non sappiamo però — perchè nessuno ce lo dice mai 
esplicitamente — fino a qual punto egli è in ciò interprete del pensiero 
del suo Capo): motivo di molte riscrve nella collaborazione fra il 2* Bureau 
e l'Intelligence Service. E° questo uno degli aspetti dei ricordi del colon- 
nello Passy : forse i'aspetto più interessante per il lettore straniero che pre- 
ferisce, ovviamente, un quadro d'insieme piuttosto che la visione d'un 
mosaico d'episodi, piuttosto che la mostra d'un campionario di personaggi 
grandi e piccini agenti ognuno dentro una sua propria sfera d'azione. 

Mosaico d'episodi e mostra di personaggi formano il secondo aspetto 
di questo libro — aspetto di gran lunga prevalente sull'altro — che il Passy 
si compiace nel rappresentarci, con felice vivacità d'esposizione, caratteri 
e personalità di coloro che con lui vennero a contatto, di coloro che con 
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lui lavorarono, di coloro ch'egli manovrò nell’esplicare le sue mansioni 
di capo d: un servizio informazioni. Ma sono molti questi individui messi 
in vetrina dall'A. : alcuni schizzati rapidamente, altri disegnati con minu- 
ziosa profonda cura: sono troppi e, nei loro nomi e nelle loro vicende, il 
lettore finisce col perdersi. 


Il lavoro compiuto dal Fassy e dai suoi molteplici collaboratori, tra- 
spare però chiaro ed evidente dal racconto e consiste nella creazione di 
una vasta rete d'informazioni in territorio francese : i réseaux de renseigne- 
ment, alimentati da volontari che, dopo aver ricevuto istruzioni e codici 
segreti dal P., raggiungevano la Francia in vario modo, ma per lo più a 
mezzo di aeroplani che li lanciavano con paracadute in zone dove la sor- 
veglianza tedesca era meno attiva o addirittura nulla. Ciascun elemento 
proveniente dall'Inghilterra diveniva centro d'un réseau e, sfruttando ie 
conoscenze le aderenze, le parentele locali, allargava la maglia della sua 
rete o costituiva nuovi centri che poi proliferavano a loro volta. Ciascun 
informatore aveva di solito a sua disposizione, un operatore radiotelegra- 
fico con relativa trasmittente. Questo in linea generale talvolta però gli 
informatori raggiungevano il territorio francese attraverso la Spagna e la 
Francia di Vichy’ talaltra sbarcando clandestinamente sulle costa della 
Manica. In alcuni casi rientravano in Gran Bretagna dopo un paio di 
mesi, per riferire o ricevere nuovi codici o nuove istruzioni — operazione 
sempre molto delicata, questa del rimpatrio, sia che gli informatori rientras- 
sero via Spagna, sia che fossero presi a bordo d'aerei atterrati in territorio 
remico — più spesso restavano sul posto ad intesser la loro trama ed a 
comunicare notizie radiotelegrafiche. Non sono mancati inoltre i casi in 
cui gli informatori, per delazioni o per triste fatalità, vennero catturati e 
condannati a pene gravissime: non di rado alla pena capitale. 

Come abbiamo detto più. sopra, la narrazione del P. è però troppo 
frammentaria, troppo spezzettata ad inseguir l’azione d'una moltitudine 
di figure e figurette perchè a noi sia possibile registrar tutti gli episodi narrati. 
seguire ad uno ad uno gli uomini che l'A. fà muovere sulla scena del suo 


libro. Ci fermeremo soltanto — e per un solo istante — sulla persona del 
viceamiraglio Muselier, comandante delle forze navali della « France 
Libre », e non solo per la evidente singolarità del personaggio, quanto 


perchè in noi, marinai, un uomo di mare desta sempre particolare inte- 
resse. In una sua nota così ne scrive il Passy: 

« Il generale De Gaulle cercò di creare una marina francese libera. 
Ma percepì subito che avrebbe dovuto vincere violente opposizioni da 
parte dell’Ammiragliato britannico... Allorchè Muselier arrivò a Londra. 
era il solo ufficiale generale della Marina deciso a persistere nella lotta. 


BIBLIOGRAFIA 319 


I! generale De Gaulle conosceva la cattiva reputazione della quale godeva 
Muselier e perciò, prima di affidargli un comando, andò a trovare l'ammi- 
raglio Odend'hal, capo della missione navale francese a Londra e gli 
domandò se Muselier, secondo lui, aveva nel corso della sua carriera, fatto 
qualcosa contrario all’onore. Odend'hall rispose nettamente «no». In 
queste condizioni De Gaulle decise di nominare Muselier Comandante 
delle Forze navali francesi libere. Noi vedremo... tutte le noie che Muselier 
procurò a De Gaulle; ma vedremo anche che egli riuscì a creare una 
Marina che si battè efficacemente e che seppe raccogliere la stima ed 
anche l'ammirazione degli Inglesi... ciò che fece dire in seguito al generaie 
De Gaulle: « Tutto sommato, non rimpiango di aver nominato Muselier, 
nel 1940, al comando delle F.N.F.L. ». | 

Nelle successive pagine l'ammiraglio Muselier s'affaccia a più riprese, 
quasi mai però nella sua veste di comandante d'una squadra navale, sia 
pure allo stato embrionale: molto più spesso sotto l'aspetto d'intrigante 
intelligente e macchiavellico che cerca in ogni modo di soppiantar De Gaulle 
quale capo del movimento. 

Beghe, querimonie, attriti, non di rado pettegolezzi, miserie che 
— dice l'A. — «si notano d’ordinario in tutte le emigrazioni » e che non 
sta a noi nè d'approfondire nè, tanto meno, di giudicare. 

Il primo volume si conclude, sull’entrata in guerra degli Stati Uniti 
d'America, con un capitolo dal significativo titolo «Certezza della vittoria». 


ll secondo volume dei « Souvenirs » del Passy è dedicato all'anno 
1942 ed al gennaio 1943, mese drammatico per la France Libre o France 
Combattante, secondo locuzioni entrambe adoperate dal P. Fu infatti nel 
gennaio del ‘43 che il dissidio fra i generali De Gaulle e Giraud raggiunse 
il suo punto cruciale e fu nel gennaio 1943 che ebbe luogo quel convegno 
d'Anfa nel corso del quale Churchill e Roosevelt discussero col De Gaulle 
circa la possibilità di giungere alla unificazione delle forze francesi ed alla 
creazione, per tali forze, di un potere centrale unico. Sul convegno d Anta 
il P. sorvola rapidamente: non sorvola invece sull’animosità esistente fra 
1 due generali, nè sorvola sull’episodio tristemente culminante di quel 
periodo, l'assassinio dell'ammiraglio Darlan ad Algeri. A precisare l'animo 
del Passy (fedele esponente d'un preciso ambiente) può essere interessante 
nportare quanto egli dice a questo riguardo: «La Storia — scrive il 
Passy — dirà probabilmente se egli (l'omicida) fu guidato da un gruppo 
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qualunque o se agì solo... Ciò importa poco, secondo me, ma ciò che 
ebbe delle gravi conseguenze fu la fretta con la quale il disgraziato fu 
condannato a morte e giustiziato, Giraud avendo prescritto una sentenza 
immediata, senza che alcuna istruttoria si sia potuta fare, poi avendo 
rifiutata la grazia... Non significava ciò riconoscere che si commetteva una 
infamia massacrando, senza nemmeno interrogarlo, un ragazzo che, per 
tutta le Resistenza, appariva non come un assassino, ma come un giu- 
stiziere ?.. ». 

Ma in questo modo noi anticipiamo le conclusioni del libro o, per 
lo meno, ne capovolgiamo l'esposizione che all’eccidio di Darlan ed allo 
attrito fra Giraud e De Gaulle il volume dedica le sue ultime pagine: 
dovremmo pertanto rifarci. da principio, ma anche qui la narrazione è 
spezzettata in episodi numerosissimi, nel racconto delle vicende di questo 
o quell'agente, nella presentazione d'una falange di personaggi di primo 
secondo e terzo ed anche ultimo piano, ed allora non ci è proprio possi- 
bile il riassumere. Dobbiamo limitarci a constatare che il modesto 
2° Bureau, installato, nel "40, in due stanzette della St. Stephen's House, 
diviene sin dalla fine del ’4l il B.C.R.A. (Bureau Central de Renseigne- 
ments et d'Action), con uffici, se non lussuosi, certo ampi, in Duke 
Street, 10. 1 compiti s allargano, le mire diventano più ambiziose; gli 
obiettivi pclitici del B.C.R.A. finiscono chiaramente col prevalere su 
qualsiasi altro. Si crea la sezione di controspionaggio, si organizza un effi- 
ciente seivizio radio per il collegamento con gli agenti in Francia, ma il 
problema dei problemi, il problema numero uno alla cui soluzione tendeva 
il B.C.R.A. — e con tale ufficio tutta la politica di De Gaulle — fu senza 
dubbio quello di fondere nella « France libre » i vari movimenti di resi- 
stenza che fiorivano in Francia sotto etichette le più diverse. 

Problema risolto? Nel volume che ora abbiamo sotto gli occhi, no; 
ed abbiamo anzi il sospetto che i personalismi, le ambizioni individuali 
la preoccupazione di non lasciarsi scavalcare in alcun modo. abbian 
finito assai spesso col prevalere sulle considerazioni di carattere nazionale. 
Ma problema che troverà naturalmente la sua soluzione una volta liberato 
dallo straniero il territorio nazionale. Concludiamo perciò col Passy: 
« In Francia come all'estero l'unione si fece fra i veri Francesi. Fu pres- 
sochè totale. Si potè anche, un certo momento, crederla solida nel tempo 
e nello spazio ». 


alc. 
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Jacgues BaRADUC: Tout ce qu'on vous a caché, ediz. ‘Elan, Paris. 


Non si tratta di un vero e proprio libro: si tratta piuttosto di una rac- 
colta di dccumenti stralciati da quelli che furono rinvenuti dopo ia disfatta 
della Germania negli archivi del Reich. A queste sono aggiunte testimo- 
nianze di varie personalità tedesche ed italiane, sempre però documentate. 

Lo scopo del volume è evidente: riabilitare la memoria di Pierre 
Laval, condannato a morte e giustiziato nel 1945 sotto l'accusa di tra- 
dimento. 

E' ovvio che non tocca a noi esprimere un qualsiasi parere sulla sen- 
tenza che condannò a morte il noto uomo politico francese; dobbiamo 
però convenire con l’autore del libro (notiamo che Jacques Baraduc, giu- 
stamente, si qualifica presentatore, e non autore, poichè quasi tutto il testo 
del volume è costituito da documenti riportati parzialmente od integral- 
mente), che il tribunale giudicante ebbe a sua disposizione soltanto 
una parte minima del materiale oggi esistente; e che fossero stati 
conosciuti tutti gli elementi venuti alla luce in seguito, la sentenza avrebbe 
potuto essere emessa su base assai più ampia. | 

La lettura è interessante, poichè ci mostra un aspetto dei rapporti 
franco-germanici che noi Italiani, pur non ignorandolo, non conosciamo 
a fondo: ci mostra la lotta continua e quotidiana fra i Tedeschi che da 
una parte chiedevano, pretendevano, ed avrebbero anche potuto prendere 
se avesser> voluto; e i Francesi che dall'altra negavano, mercanteggiavano, 
tergiversavano, ed infine cedevano soltanto quando non era possibile farne 
a meno 

Jacques Baraduc, che fu uno degli avvocati difensori di Pierre Laval, 
ha voluto pubblicare questa raccolta per dimostrare ai Francesi, traendo 
le prove dalle fonti medesime dei nemici, come il suo difeso abbia sostenuto 
una continua ed accanita battaglia sempre e soltanto a tutela degli inte- 
ressi della Francia. 


Una prima serie di documenti è costituita da giudizi espressi su Laval 
da varie personalità germaniche, fra le quali lo stesso Hitler. In tutti 
questi giudizi il capo del Governo francese è aspramente criticato per la 
sua sistematica opposizione, a volte passiva ed ostruzionictica, a volte 
attiva, alle pretese ed alle richieste germaniche. 
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Segue una documentazione sugli accordi di Montoire, tendente a dimo- 
strare che praticamente la Francia concedette poco, e sempre meno di 
quanto ottenne; e ciò avvenne in un momento nel quale le probabilità di 
una prevedibile sconfitta tedesca erano ridotte al minimo, e le forze 
armate del Reich dominavano incontrastate per tutta l'Europa. 


Particcla:mente interessante è la lettura di alcuni documenti che ri- 
portano commenti alle dimissioni di Laval avvenute nel dicembre 194i. 
Molti giudizi tedeschi sono di sollievo per l'eliminazione del capo ‘el 
Governo francese; alcuni sono di disappunto; altri ancora prestano a 
Darlan ed a Flandi, che sostituirono Laval, una maggior volontà di colla- 
borazione a prova della quale l'Autore riporta i protocolli di Biserta, 
firmati dall’Amm. Darlan, e mai posti in atto per la decisa opposizione 


- del Gen. Weygand. 


Abbastanza chiare sono le relazioni tedesche sull’ostruzionismo siste- 
matico del Governo francese al trasporto dell'oro della Banca di Francia 
da Dakar al territorio metropolitano. Secondo un rapporto di Hemmen 
a von Ribbentropp, Laval aveva acconsentito a far trasferire l'oro: occor- 
reva soltanto trovare il mezzo di trasportarlo, mezzo che non fu mai 
trovato. 


Continua e perseverante fu l'opposizione di Laval alle requisiziom; 
al passaggio delle azioni delle officine aeronautiche in mani tedesche. allo 
aumento delle spese di occupazione dopo l'invasione della zona libera 


di Vichy. 


Anche nei riguardi della controversa questione dei consolati americani 
in Africa del nord, esistono documenti che provano come Laval avesse 
sovente chiuso un occhio sulla invadenza dei diplomatici statunitensi; 
inoltre, quando gli venne richiesto dalle autorità germaniche di limitare 
la libertà di movimento dei consoli, la cui attività era assolutamente spro- 
norzionata ai compiti che avrebbero dovuto svolgere (vigilanza sulla desii- 
nazione dei rifornimenti americani) rispose allargando i loro diritti di 
controllo. 


E' inoltre riportando integralmente un brano del diario di Galeazzo 
Ciano, nel quale, in occasione dell'incontro Hitler-Laval, avvenuto subito 


dopo lo sbarco alleato in Africa, si legge: « ...Laval, da buon francese, 
« cerca di guadagnare tempo » e più oltre:«...non una sola parola fu 
« detta a Laval circa l'imminente azione..... è a me che Laval può rin- 


« graziare se non è stato pubblicato (dai Tedeschi) un comunicato nel 
« quale, senza dirlo apertamente, si lasciava intravedere che Laval aveva 
« data la sua approvazione alle misure prese dall’Asse..... ». 
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Molte pagine sono dedicate al reclutamento dei lavoratori francesi per 
la Germania; dai documenti appare evidente che vi fu una lotta lunga 
ed accanita fra Sauckel, funzionario tedesco incaricato del reclutamento, 
e Laval. ii quale si appoggiava molto all’ambasciatore germanico Abetz, 
contrario ad una politica di severità nei riguardi della Francia. I! risultato fu 
che dei 500.000 operai richiesti da Sauckel nell'agosto 1943, soltanto una 
diecina di migliaia furono inviati nel Reich. 

Una larga documentazione è riportata per scagionare Laval dalla 
accusa di avere permesso rappresaglie contro cittadini francesi, partigiani 
od ostaggi. Anche in questo caso Laval si servì dell'appoggio di Abetz 
e riuscì in molte circostanze ad evitare reazioni violente in occasione di 
attentati contro militari tedeschi. Egli si oppose energicamente all'ordine 
dato da Berlino di fucilare ostaggi per rappresaglia, in seguito all’uccisione 
di alcuni collaborazionisti effettuata in Africa del nord dopo l'occupazione 
alleata. Mandel fu ucciso all'insaputa di Laval, il quale riuscì a salvare 
la vita di Blum e di Réynaud. 


Un breve capitolo parla di alcune pretese italiane che Laval respinse 
sistematicamente. Una di queste fu la richiesta di una ammenda di 5 mı- 
liardi per alcuni depositi di armi clandestini scoperti dalla Commissione 
di armistizio, ammenda che non fu mai pagata. 


Infine, quali massimi elementi a favore di Laval Jacques Baraduc 
riporta i violenti attacchi che contro di lui diressero i collaborazionisti di- 
chiarati, coloro che avevano preso decisamente partito per la Germania 
e lavoravano per essa: quali Joseph Darnand, capo della Milizia francese 
della zona sud, Marcel Déat, direttore dell’Oeuvre e capo del Rassem- 
blement national populaire, ed altri. Costoro attaccarono con violenza 
Laval, sia attraverso la stampa, sia per mezzo di lettere e di rapporti 
diretti alle autorità germaniche, tacciandolo di anticollaborazionismo. e di- 
chiarandolo inidoneo a mantenere la Francia al suo posto a fianco del 
Reich. Scpratutto è di esplicita importanza il processo verbale di un bur- 
rascoso Consiglio di gabinetto tenutosi a Vichy il mercoledì 12 luglio 1944. 
In questo processo verbale (che se conosciuto in tempo avrebbe potuto 
influire molto sull’orientamento dei giudici) sono riportate: ila violenta 
battaglia che il capo del Governo sostenne contro i collaborazionisti per 
evitare l'arresto di ostaggi; l'opposizione accanita che egli dovette spie- 
gare per impedire ai guerrafondai filotedeschi di trascinare il paese in 
guerra a fianco della Germania; ed infine la sua dichiarazione, detta a 
coloro che lo accusavano di essere infido e debole: essere egli unicamente 


e soltanto francese, pronto a difendere tutto ciò che appartenesse alla 
Francia. 
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La conclusione che l'Autore trae dalla esposizione di tutta questa do- 


cumentazione, è la seguente: 


« Dopo tre anni dalla sua morte, l'accusa di tradimento è tramontata. 
« Oggi si dice che egli fallì nella sua politica, e che ad un uomo di stato 


« non è permesso fallire ». 
« Ma egli è riuscito: 


«a proteggere l'industria francese ed a mantenerla in vita; 

« ad assicurare il vettovagliamento del paese; 

« a diminuire le spese di occupazione; 

« a distogliere dal capo della Francia la minaccia di polonizzazione; 

«ad evitare che l'Impero, la flotta e l'oro cadessero nelle mani det 
« Tedeschi, 

« ad evitare rappresaglie ed a salvare la grande maggioranza degli ostaggi; 
«ad evitare che il potere cadesse in mano dei filotedeschi. 


« Si può affermare che egli abbia fallito ? ». 


ANTHONY MartTiENSSEN: Hitler and his admirals, Secher & Warburg. Lon- 
dra 1948. 


L'Autore, quegli stesso che preparò l'edizione delle « Fuehrer Confe- 
rences on Naval Affairs » per l’Ammiragliato inglese, valendosi di esse, 
degli atti del processo di Norimberga e particolarmente dei memoriali del 
Weichold su « La guerra in Mediterraneo (l)» e dell’ Assmann sugli 
« Aspetti della guerra in mare », di documenti pubblicati dal Ministero 
dell'Aeronautica inglese (pochi o poco sfruttati), nonchè della raccolta della 


Frankfuerter Zeitung. ha piuttosto che tracciati dei profili degli ammiragli 


(1) Vedansi gli articoli su l’Italia e la Germania in Mediterraneo durante la seconda guerra 
mondiale nei fascicoli dal gennaio al maggio 1949. 
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tedeschi nelle loro relazioni con Hitler dato un quadro dal punto di vista 
tedesco delle maggiori operazioni navali nel corso della seconda guerra 
mondiale. 


Non benevoii in fondo i profili dei due ammiragli che tennero il comando 
supremo della marina tedesca. ll Raeder, seguendo le conclusioni degli 
accusatori alleati a Norimberga è presentato non soltanto come un complice, 
ma come un vero e proprio istigatore ad una guerra di rivincita, avendo 
ammirato nel Fuehrer « il miracolo di un capo uscito dal popolo che, 
ciononostante, aveva non solo afferrata, ma anche incoraggiata la vecchia 
concezione prussiana di una obbedienza cieca ed una ferrea azione di co- 
mando » e che « apprezzava l'importanza del potere marittimo, pur rico- 
noscendo di essere un vile di fronte al mare ». Riconosce al Raeder qualità 
preclare; ma volentieri nota che egli non aveva mai tenuto un comando in 
mare, e ne sottolinea la scarsa esperienza in materia politica e la diffidenza 
verso Goering che al momento del congedo lo indusse a rivolgere a Hitler 
l'esclamazione « proteggete la Marina ed il mio successore da Goering! » 


Il ritratto dell’amm. Raeder è poi completato coll’esame dei program- 
mi navali tedeschi, graduati dall'evoluzione del pensiero militare di Hitler, 
da un'ipotesi di una guerra dopo il 1944 alla decisione di una guerra 
preventiva a breve scadenza, con larghi elogi all amm. Schniewind, diretto 
collaboratore del Raeder ed ai comandanti delle Forze navali tedesche : 
ammiragli Luetjens, Ciliax e Carls ed alle « qualità inventive » del Doenitz 
in fatto di sommergibili. 


Più breve e più severo il profilo di quest'ultimo, considerato come 
l'ammiraglio del partito nazista, o secondo una espressione del Raeder, 
«l'ammiraglio della gioventù hitleriana », ottimo sommergibilista, ma igna- 
ro alla fine dei maggiori aspetti dell amministrazione della marina e della 
strategia; per altro non di rado lodato altrove e particolarmente pel suo 
virile contegno all'atto della catastrofe. 


Dopo aver rilevato il dissidio insanabile fra marina ed aeronautica 
circa l'utilità di una vera e propria aviazione della marina ed un primo ac- 
cenno alla « mentalità terrestre » dell'alto comando tedesco (definito me- 
diocre con una sola eccezione per le capacità organizzative del generale 
Jodl) il volume segue l'esecuzione del piano di guerra nei riguardi 
della marina attenendosi principalmentne alle « Conferenze », non di rado 
trascritte integralmente nella nota versione. 


326 RIVISTA MARITTIMA 


L'esame si apre nella Il parte del volume con uno sguardo alla |° 
fase della battaglia dell'Atlantico, senza novità nella documentazione, ma 
sottolineando l’azione del Raeder intesa a mettere in luce da una parte 
l'inutilità della guerra sottomarina subordinata a restrizioni e dall'altra la 
gravità e la difficoltà del conflitto con I’ Inghilterra; il racconto prosegue 
quindi parlando della invasione della Danimarca e della Norvegia con lar- 
go ricorso per la fase preparatoria agli atti di Norimberga, ma senza por- 
tare troppi lumi ai lati navali della impresa. 


ll Martienssen sorvola su quanto si riferisce alla battaglia di Francia, 
accennando al successo dello sgombro di Dunkerque ed anche più breve- 
mente all'entrata in guerra dell’Italia. Sempre senza novità e strettamente 
conformi alle « Conferenze sono i capitoli relativi all'invasione dell Inghilterra 
ed ai preparativi per l'offensiva contro la Russia, ai progetti di operazioni 
nella penisola balcanica ed alle intenzioni tedesche nei riguardi della 
Spagna. Quanto alla missione Matsuoka in Europa ed a quella Nomura in 
America, alla seconda fase della battaglia dell'Atlantico e alla fine del 
Bismarck la riproduzione delle « Conferenze » è, pressochè, testuale, am- 
pliata soltanto nella parte relativa alla domanda dell’amm. Raeder perchè 
l Italia ritirasse i suoi smgg. dall’ Atlantico. La riuscita della fuga da Brest 
degli incrociatori corazzati tedeschi induce l'Autore a riportare l'elogio 
dell'’amm. Ciliax fatto del Times: « Egli era riuscito là dove fallî il Duca 
di Medina Sidonia: nulla di più mortificante per l'orgoglio della nostra 
potenza marittima era mai accaduto nelle acque metropolitane dal XVII 
secolo in poi ». 

Dopo un breve cenno all'inizio della guerra in Pacifico, primo secondo 
fronte, viene un capitolo più interessante per noi: Malia e il Mediterraneo. 
L'estratto delle Conferenze è particolarmnte ampio. All'indomani del suc- 
cesso nella Manica il Raeder potè affrontare il Fuehrer e approfittando del 
rinnovato favore indurlo a pronunciarsi per la occupazione di Malta e lof- 
tensiva contro l'Egitto subordinata alla ripresa di Tobruk, vincendo «la 
particolare cecità da cui era afflitto circa l'importanza del Mediterraneo ». 
E° ammesso esplicitamente, anche con riferimenti al memoriale del Wei- 
chold. che l'attacco a Tobruk in quel momento fece rallentare l'offensiva 
aerea contro Malta con ulteriore diminuzione di intensità per l'avanzata 
fino ad Alamein e indusse così Hitler a patrocinare e a imporre l'ab- 
bandono dell'impresa contro Malta, che « forse egli non volle mai, come 
non pensò mai seriamente ad invadere l'Inghilterra ». La narrazione del 
Martienssen, sostanzialmente esatta, omette di rilevare l'influenza nega- 
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tiva addizionale del fronte russo; mette invece in luce una affermazione 
del Raeder, finora non riportata, del 26 agosto: «io continuo a consi- 
derare come un grandissimo pericolo per tutto lo sforzo bellico tedesco 
la possibilità che gli anglosassoni tentino di occupare l'Africa nord occi- 
dentale e procacciarsi una base nell'Africa settentrionale francese. Essi 
di là attaccheranno l’Italia e minacceranno le nostre posizioni nell'Africa 
nord orientale. La Germania deve pertanto mantenere fortemente le 
posizioni in Mediterraneo. e il Fuehrer tornava a consentire (salvo a non 
operare in conseguenza, dirà poi), senza celare il suo crescente disappunto 
nei confronti dell’Italia, alludendo a piani che egli non poteva per il mo- 
mento mettere in discussione... » Quelli per occupare l’Italia? 


Il nostro autore torna poi all Atlantico e da per la terza fase della 
campagna antismgg. qualche dato nuovo: 


la statistica dei smgg. attivi al 10 maggio 1942: 124 smgg. in azione 
85 in Atlantico, 19 in Mediterraneo, 20 nell’Artide oltre a 114 in allena- 
mento nel Baltico, (battelli scuola esclusi), di cui 49 pronti ad entrare in 
azione; 


la statistica delle perdite fino al 24 agosto: 105 smgg. su 304 messi 
in azione dal principio della guerra, con una perdita media mensile di 2,9 
paii al 4,9 % di quelli operanti; 


le perdite di uomini déi smgg.: 
ufficiali morti 185, sottufficiali 699, comuni 1075; 
ufficiali prigionieri 112, sottufficiali 436, comuni 600; 
ufficiali dispersi 63, sottufficiali 251, comuni 382; 
in totale ufficiali 360, sottufficiali 1386, comuni 2057; 


e nell'insieme 3803 uomini, il 38 % annuo del personale operante. 


E' pure interessante rilevare che il Doenitz alla fine di questo periodo 
che fu il più fortunato pei tedeschi dovette ammettere che l'efficacia della 
controffensiva in America ed il crescere della minaccia aerea imponevano 
il ritorno al medio Atlantico e il trasferimento dell’azione alle coste occi- 
dentali d'Africa, dove non riuscì a disturbare nonchè impedire o conte- 
nere gli sbarchi alleati. Si parla di lui, per la prima volta nelle conferenze, 
dell'uso contro convogli di missili speciali (che però il Fuehrer ammoniva 
non sarebbero stati a punto per qualche tempo ancora) e della costruzione 
in grande dei smgg. ad alta velocità subacquea con l’uso degli schnoerckel. 
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La terza parte del volume comincia ora dal Mediterraneo ove meglio 
appariva il declinare della stella dell'Asse. Il ricorso diretto alle « Confe- 
renze è sempre minore, la narrazione sempre più pungente nei nostri 
riguardi e anche sostanzialmente ingiusta, pur ammettendo che l’azione 
tedesca continuò a rivolgersi ad assicurare da sud il fianco orientale a 
preferenza della nostra integrità ». L'Autore indica qui come « uno dei 
misteri della guerra » la mancata effettiva chiusura con sbarramenti di 
mine del canale di Sicilia, attribuendo quello che vi fù fatto esclusiva- 
mente alle richieste dei tedeschi. Questi, dice, dettero sommergibili e « si 
sforzarono strenuamente, ma invano, di forzare la flotta italiana a pren- 
dere il mare ». La nostra ripulsa, aggiunge, « può essere in parte attribuita. 
e anche riconosciuta, come dovuta alla grave scarsità di naftetine, ma la 
ragione principale di essa era quella che il comandante in capo italiano, 
amm. Riccardi, aveva poca fede nella capacità della flotta a sconfiggere 
gli inglesi, ora che era numericamente uguale. Riconosce al Raeder in questa 
occasione il merito di aver continuato ad insistere perchè ci si dessero i 
mezzi occorrenti e specialmente forze aeree, chiesti del resto anche dal 
Riccardi per garantire il traffico in Tunisia. 


il tema del Mediterraneo è ripreso dopo un capitolo sulle dimissioni 
dell Ammiraglio Reader (1) con un altro sulla Tunisia, occupato quasi per 
intero dal testo delle conferenze alle quali partecipò l'ammiraglio Doenitz 
in Italia dal 12 al 15 maggio 1943 e dalla successiva relazione al Fuehrer. 
Pieno ed aperto il biasimo dell'Autore (che però parla esclusivamente di 
resistenza tedesca in terra!) al Doenitz, che, « misconoscendo il valore 
del dominio del mare non aveva saputo capire che con la concessione 
di un pò di nafta e di qualche rinforzo aereo gli italiani avrebbero forse 
impegnato la loro flotta contro l'inglese, anche se era ormai troppo tardi. 
e non erano certo stati incoraggiati a combattere dal palese disprezzo 
del Doenitz e degli altri ufficiali tedeschi ». Ma Hitler, « appunto perciò ». 
lo complimentò. 


Dopo un brevissimo sguardo alla quarta fase della battaglia atlantica, 
che obligò il Doenitz a battere le stesse vie del Raeder nelle sue richieste 
di aerei, di materiali e di operai, il volume ritorna subito al Mediterraneo. 
Gli avvenimenti di Sicilia danno all'Autore nuova occasione per biasimare 
le concezioni strategiche del Doenitz e, per riportare ampiamente i noti 
piani tedeschi contro l'Italia. 


(1) Cfr. Rivista Marittima, dicembre 1949, pag. 582. 
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L'esame del resto della guerra marittima si fa da questo momento 
in poì più serrato: un breve cenno all'azione militare contro la Dani- 
marca, uno, ruovo, relativo alla ripercussione della mutata situazione 
navale in Francia, con la racomandazione del Fuehrer « ad andare cauti 
in argomento, perchè la Francia aveva ormai conseguito il suo scopo di 
liberarsi definitivamente dalla sua rivale in Mediterraneo », un altro cenno 
altrettanto breve alla Rumenia di cui si temeva il collasso per le gravi 
conseguenze che avrebbe avuto sui rifornimenti di petroli. 

Qualche maggiore notizia è data sui preparativi contro l'invasione 
del continente da parte alleata, sul giudizio tedesco nei meriti dello sbarco 
alleato di Anzio. Brevissimo poi il resoconto dell'invasione della Francia 
dalla Normandia, dopo un semplice cenno di memoria sullo sbarco in 
Provenza, ma con un certo rilievo al concorso della Marina tedesca, ani- 
mata dal Doenitz, nel preparare la resistenza in terra. 


L'ultima parte del volume, la quarta, dedicata alla disfatta, si apre 
con un capitolo interessante sulla rivolta della Germania del 20 luglio 
1944 compilato in base agli atti di Norimberga, su documenti e narrazioni 
tedesche varie. La giustificazione del capitolo in un volume intitolato agli 
ammiragli tedeschi può forse trovarsi più che in un fugacissimo cenno 
della partecipazione del Canaris al complotto, nel racconto del fatto posto 
dal Raeder in bocca al Fuehrer, accorso presso di lui proba)ilmente per 
ragioni di sicurezza personale, e nel fatto che la narrazione delle cons2- 
guenze immediate dell'attentato è fatta anch'essa attraverso il diario uffi- 
ciale di un ammiraglio, il Krank, che da Parigi comandava il gruppo 
ovest. Il diario attesta luminosamente quella incondizionata fedeltà 
del Doenitz al Fuehrer che gli valse poi la designazione a succedergli, e 
mostra inciettamente come forse, più che l'esser il Fuehrer sopravvissuto 
all'attentatt con poche ferite, l’opera del Doenitz facilitasse il deciso 
intervento d' Himmler per impedire che la congiura desse i suoi frutti. 


Più interessante navalmente il sunto che segue del resoconto scritto 
dal Doenitz in prigionia sugli avvenimenti dall'autunno del 1944 in poi. 
In esso infatti egli dice che la situazione era (ed era ritenuta) disperata in 
Germania, mentre egli stesso in realtà sperò come il suo Fuehrer fino 
all'ultimo: nell’offensiva contro le Ardenne, in una ripresa dell'offensiva 
de: smgg. (la quinta fase della battaglia dell'Atlantico) ed anche nei nuovi 
missili a grande raggio e nelle discordie alleate. 

Il Martienssen ricorda gli ultimi tentativi dei smgg. con schnoerckel 
e coi Seehund, e lo scarso frutto ottenutone, mentre la perdita dei porti 
sul golfo di Biscaglia impediva un ulteriore buon impiego dei vecchi. In 
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proposito è degno di esser riportato il riconoscimento, significativo in 
bocca inglese, dell’opera dei smgg. tedeschi: « Quantunque, data la situa- 
zione militare in Germania, l’ultima campagna di Doenitz fosse ad un 
tempo sciocca ed equivalente ad un suicidio, non si può non ammirare 
l’eroismo degli equipaggi del smgg., che, nonostante il peso preponderante 
delle forze navali alleate, continuarono a combattere in zone remote con 
spirito indomito. Nell'ultimo mese di guerra i smgg. penetrarono all'estremo 
nord nel golfo di Kola davanti a Murmansk e ad ovest fin nel fiume San 
Lorenzo nella loro battaglia senza speranze contro i rifornimenti alleati. 
li danno che essi inflissero fu trascurabile, enormi furono le perdite da 
essi subite, eppure soli fra tutte le forze armate tedesche, essi combat- 
terono fino all'ultimo giorno della guerra. Anche i successi da essi 
riportati in mare nel corso della intera guerra furono così piccoli come 
vennero descritti. A qualunque vicenda in terra l’opera di essi e l'applauso 
della loro gente siano andati associati, da tutte le testimonianze raccolte 
a Norimberga si accertarono solo cinque casi di condotta criminale da 
parte dei smgg. tedeschi. 


Il penultimo capitolo, la fortezza tedesca, rende ancora onore a 
Doenitz, che solo appare aver conservato la calma e la capacità di ragio- 
nare in mezzo alla rovina incalzante, documentata con una eloquente 
cartina dimostrativa tedesca. Il capo della Marina galvanizza fino all'ultimo 
momento i suoi dipendenti che lancia prontamente nella battaglia ter- 
restre, organizza col concorso del c. amm. Engelhardt i rifornimenti 
fluviali. assume su di se l'onere di disciplinare i rifornimenti di carbone 
da tutti ricusato, ed ancora il 10 marzo 1945 propone ed attua nuove 
misure di difesa. 

Anche al momento della resa incondizionata la Marina tedesca è al 
suo posto; essa assicura le ultime comunicazioni, il Doenitz succede al 
Fuehrer; tenta di migliorare le condizioni di resa ed ottenere che il Giap- 
pone riconosca la necessità della resa. 

Chiude il volume uno stralcio della deposizione dell'amm. Raeder in 
cui sono discusse a richiesta alleata le ipotesi sulla fine di Hitler. Il ricordo 
evidentemente a definire la versonalità del Raeder a metterne in luce 
l'’esagerato sentire di se. Egli non eveva potuto avvicinare il Fuehrer negli 
ultimi giorni ed accenna quanto avrebbe dovuto apparire nenoso a! suo 
cano di dover confessargli come la rotta militare fosse stata completa, e 
si lancia in un tremendo giudizio: « Hitler per sua colpa personale ha 
ridotto la Germania in una posizione assai più disastrosa che non avesse 


fatto l'Imperatore Guglielmo Il ». 
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Il Martienssen riporta in appendice integralmente i noti documenti 
relativi al tentato ravvicinamento con la Francia su inziativa del Darlan 
nel dicembre 1941. quelli sugli attriti personali fra il Raeder ed il mare- 
sciallo Goering nell'estate del 1940, nella progettata incursione contro 
l'Islanda dello stesso dicembre, la relazione dell'attacco a Saint Nazaire, 
altre carte relative a quistioni varie: Pacifico, disponibilità di nafta in 
momenti critici, allestimento della portaerei Graf Zeppelin, mano d'opera 
per gli arsenali. La portaerei non avrebbe potuto avere aerei siluranti 
adatti prima del 1946! 

Riporto, come particolarmente interessanti, che qui seguono a com- 
plemento di quelli riportati già per l'aprile 1942, altri dati al 9 aprile; Essi 
mostrano come soltanto metà dei smgg. operasse in Atlantico sul totale 
ivi dislocato e in essi è una volta tanto accennato al rendimento dei nostri 
smgg. di 82.000 tonn. su 1.095.303 affondate nel marzo. 

Una sola delle poche incisioni che illustrano il volume presenta uno 
speciale interesse. Quella del Tirpitz in navigazione. 


k k k 


In compenso il volume costituisce un buon sunto delle « conferenze », 
organico e chiaro, ed anche abbastanza completo sebbene sorvoli forse 
troppo su molti particolari anche interessanti delle iperboliche concezioni 
strategiche del Fuehrer. Non è, come parrebbe promettere il titolo, una 
vera e propria analisi delle figure degli ammiragli tedeschi e della loro 
opera, neppure pei due che ressero i destini della Marina tedesca durante 
la guerra, pur mettendone in rilievo sporadicamente qualche atteggia- 
mento più notevole. L'esame di quei momenti è sereno e compensa in 
parte l'asprezza del giudizio iniziale sul Doenitz, sul quale per vero non 
è troppo gravata la mano nel momento in cui, per convinzione o per ambi- 
zione che fosse, sposò o parve sposare la tesi di Hitler sulla inutilità del 
naviglio maggiore di superficie. 

S. SALZA 


A. DE Giacomo: Sommergibili italiani nell’ Atlantico. 


Serena, piacevole commovente nella sua semplicità e nella sua mode- 
stia, questa rapida rassegna fatta dal Comandante De Giacomo sull'atti- 
vità dei nostri Sommergibili in Atlantico. Il libro non intende fare la storia 
di tale attività, ma solo rilevarne gli aspetti principali, i sacrifici che essa 
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impose ai comandanti e agli equipaggi, e ,nello stesso tempo, mettere in 
luce le differenti condizioni in cui le nostre poche unità, e le molte, e tec- 
nicamente migliori, unità tedesche, operavano in Atlantico. 

Pochi episodi gloriosi, riferiti semplicemente, senza ombra di retorica 
sono sufficienti a ravvivare la nazione e ad esaltare alcune bellissime fi- 
gure di nostri Comandanti di Sommergibili. 


Piccolo di dimensioni., ma ampio di contenuto etico, questo libro me- 
riterebbe larga diffusione, specie fuori del nostro ambiente, dove l’opera 
dei nostri sommergibili in Atlantico, messa in ombra da quella tedesca, 
preponderante nel numero delle azioni e dei successi, non è forse sufficien- 
temente conosciuta. 

e. g. 


RaLpH NEVILLE, Survey by Starlight, Hodder & Stoughton, London, 
prezzo 10/6. 


Nell’imminenza di uno sbarco in grande stile su territorio nemico, lo 
Stato Maggiore Alleato aveva bisogno di conoscere tutti i particolari riguar- 
danti il tratto di terreno su cui tale sbarco doveva effettuarsi. Per questo 
scopo aveva a disposizione un servizio di spionaggio potentemente orga- 
nizzato; inoltre si avvaleva dei rilievi compiuti su fotografie di ricognizioni 
aeree e, infine, dell'opera di piccoli nuclei di personale particolarmente 
addestrato il quale eseguiva una minuziosa ricognizione sul tratto di costa 
prescelto, con particolare riguardo alle probabili insidie belliche, alla pro- 
fondità del mare, alle strade e agli ostacoli di qualsiasi tino da evitare o 
da sfruttare. 

Le modalità con cui queste ricognizioni venivano effettuate erano più 
o meno le stesse. Il nucleo — generalmente di due o tre persone — pren- 
deva imbarco su di un sommergibile, il quale regolava la sua navigazione 
in modo da arrivare in prossimità della zona da esplorare verso il mattino. 
Il primo contatto con la terra avveniva al periscopio, attraverso il quale 
veniva studiata la zona per tutta la giornata, portandosi, entro i limiti della 
prudenza, il più vicino possibile alla costa e prendendo tutti quei rilievi 
necessari al riconoscimento della zona durante la ricognizione notturna. 

Caduta la notte il sommergibile emergeva, si avvicinava ancora. met- 
teva a mare una leggera canoa, e lasciava il nucleo o i nuclei — non più 
di due — in determinati punti, ove, più tardi, a lavoro eseguito, tornava a 


riprenderli. 
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Dopo due o tre notti — a seconda dell’ampiezza della zona, — il som- 
mergibile rientrava alla base. Gli schizzi eseguiti da questi operatori erano 
immediatamente utilizzati dalle autorità preposte alle operazioni dello 
sbarco il quale poi era guidato nella sua fase iniziale dgli stessi operatori 
che avevano eseguito la ricognizione. 


Ralph Neville, Ufficiale della Marina Britannica, ha preso parte a tre 
di queste spedizioni: una in Sicilia, nei pressi di Siracusa, per il priino 
sharco alleato; una nel Golfo di Gioia ed una nel golfo di Salerno. 

Nel suo libro sono raccontate con tutti i particolari le tre spedizioni e 
qualche accenno è fatto anche agli sbarchi che ad esse sono seguiti a 


Siracusa e a Salerno. 


Reso il dovuto omaggio all’audacia che simili operazioni comporta- 
vano, diciamo subito che dal lato tecnico il libro ha un interesse piuttosto 
limitato. | 


Le modalità di queste missioni sono assai simili a quelle da noi messe 
in atto con lo sbarco di informatori in previsione dell'azione su Malta, 
una zona questa che per la limitata estensione e per la densità della sorve- 
glianza e della diefsa presentava difficoltà di carattere ben maggiore di 
quanto non offrisse la pressochè indifesa costa italiana. Inoltre, la seconda 
e la terza operazione descritta nel libro non offrono varianti tecniche ri- 
spetto alla prima. 

Anche degli sbarchi avvenuti a Siracusa, e a Salerno, la descrizione 
non riveste carattere storico ed il quadro ne è limitato a particolari acces- 
sori aventi come figura centrale l’autore il quale ebbe in essi azione limi- 
tata alla guida delle truppe di assalto. 

Non resta quindi che il valore letterario e umano dell'opera. Essa in- 
fatti oltre che la descrizione delle imprese contiene anche la descrizione 
dei periodi di riposo trascorsi dall'autore tra un'azione e l’altra a Malta e 
ad Algeri. L'autore che descrive con stile piacevole e spigliato si abban- 
dona spesso alle proprie sensazioni a volte di natura estetica altre di natura 
psichica. E° intressante notare l’effetto del sovrapporsi di questi due tivi 
di sensazioni sul suo animo: lo stesso paesaggio cambia completamente di 
luce e di colore ed il fenomeno è reso assai efficacemente dallo scrittore. 
Dal testo traspare inoltre quanto poco conciliabile sia la dura e penosa 
vita del sommergibile con una natura di spiccata sensibilità. 


Come in ogni buon libro di guerra inglese — e purtroppo non sola- 
mente inglese — anche in questo non poteva mancare la solita frecciata 
al valore degli italiani. Questa volta il bersaglio è il sommergibile Bronzo 
e noi rileviamo la puntata non fosse altro che per ragioni di giustizia. 
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L'autore — che a dire il vero mostra di riportarla — dà della resa del 
Bronzo la seguente versione: « ...inconsapevole della caduta di Siracusa. 
tornando dall'agguato era entrato nel porto. Già dentro, si era accorto di 
qualche cosa di sospetto ed aveva accostato per l'uscita, ma aveva trovato 
la rotta sbarrata da un trawler armato. Così aveva scelto la linea di minima 
resistenza e sì era arreso ». 

Per la storia dobbiamo dire che il fatto si è svolto in un modo un po’ 
diverso. Il Comandante del Bronzo in missione nella zona di Siracusa e 
completamente ignaro dell'’evolversi degli avvenimenti alla superficie del 
mare fu costretto in un deteminato momento ad emergere, perchè venuto 
a quota periscopica, aveva visto una nave, creduta italiana, che stava 
per speronarlo. Prima che avesse potuto rendersi conto del tragico errore, 
egli stesso, il tenente, e otto uomini che erano saliti in torretta, avevano 
resa l’anima a Dio mitragliati dall'unità inglese, la quale invece di investire 
il sommergibile si affiancò ad esso. Nell'interno del sommergibile erano 
sempre in attesa degli ordini del Comandante quando videro invece scen- 
dere un picchetto da preda inglese che, armi alla mano, costrinse facilmente 
l'equipaggio alla resa. Ciononostante, un Guardiamarina era riuscito a get- 
tare a mare le pubblicazioni segrete. 

Particolare trascurabile: le unità inglesi attorno al sommergibile erano 


ben 14. 


Così stando le cose, parlare di linea di minima resistenza è superficiale 


...e Ingeneroso. 


ACE 


C.T. Vuttiez, Victoria Cross: 3 Héros de la Marine Anglaise (ed. André 
Bonne, Rue Las Cases 15, Paris, Prezzo 300 frs.). 


Il libro è diviso in due parti: nella prima l’autore prendendo lo spunto 
dalle Victoria Cross concesse alla memoria dei comandanti Jerry Roope e 
Warburton Lee, narra le premesse e le vicende della battaglia di Narvik 
delle quali i due furono appunto eroici protagonisti al comando rispetti- 
vamente de! Glowworm e dell Hardy. 

_ Nella seconda parte è raccontata la storia del convoglio J W 51 B. 
Protagonista fu questa volta il comandante dell’'Onslow, Sherbrooke, Vic- 
toria Cross vivente, quale comandante della scorta del convogiio attaccato 
nei mari polari da preponderanti forze tedesche. 

L'autore è un ufficiale della marina francese, il capitano di fregata 
Vulliez il quale oltre ad avvalersi dei documenti originali inglesi e tedeschi 
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messigli a disposizione dall’amiragliato britannico ha avuto l'opportunità 
di avere amichevoli ed esaurienti conversazioni con alcuni degli ufficiali 
superstiti protagonisti degli episodi raccontati. 

Pregio fondamentale del lavoro è perciò la ricostruzione fedele ed 
accurata degli avvenimenti e degli ambienti in cui i fatti si svolsero. La 
narrazione è colorita e spigliata e la critica dei fatti, alla quale l’autore del 
libro con l'appoggio dei documenti consultati, spesso si abbandona, è 
equamine e serena. 

Ciò premesso diamo un breve riassunto degli episodi che valsero la 
Victoria Cross ai protagonisti accennando appena ai fatti che a questi epi- 
sodi diedero occasione, poichè sia la battaglia di Narvik che la brillante 
difesa del convoglio contro l'attacco dello Hipper e del Lutzow hanno for- 
mato oggetto di relazioni e studi da parte di critici militari per cui sono 
entrambi ben noti (*). 


Glowworm 


Rammer Roope cioè « Roope l'abbordatore » è il nomignolo con il 
quale il comandante Roope veniva chiamato dai colleghi. Nessuno 
avrebbe potuto immaginare quanta parte del suo destino vi fosse conte- 
nuta. Esso nondimeno dipingeva perfettamente l'uomo: solido marinaio, 
sempre allo sbaraglio, audace fino alla temerarietà e per il quale la tattica 
navale si compendiava in una sola parola: Addosso! Non mancava nel 
scprannome una punta di malizia... 

ll 5 aprile 1940 alle sette di sera una formazione composta della Re- 
nown e quattro CC.TT. tra cui il Glowworm al comando di Roope lasciò 
Scapa Flow diretta al Nord in azione di guerra. La missione, nota solo ai 
comandanti, consisteva nell’appoggiare la posa di un banco di mine sulle 
coste della Norvegia, paese neutrale. Fin dall'inizio tempo cattivo in rapido 
peggioramento; mare grosso che scuoteva la struttura dei caccia costretti 
alla velocità di 20 nodi. Visibilità scarsa. La navigazione procedeva non- 
dimeno regolarmente, quando il destino s'interpose nei piani ben stabiliti 
degli uomini creando con un banale incidente l'imprevisto che doveva 
condurre a ben più gravi conseguenze. 

« Uomo a mare » a bordo del Glowworm. 

Roope accostò immediatamente per cercare di recuperare l'uomo e 
nelle inutili ricerche lasciò passare una buon mezz'ora, tanto che non gli 
fu più possibile raggiungere la formazione Da questo momento una serie 


(*) V. Riv. Marittima n. 2 - 1959. 
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di circostanze fatalmente concatenate, mentre Roope tentava di raggiun- 
gere la Renown sulle coste della Norvegia lo portò invece a cadere addosso 
a una formazione tedesca, in mare per l'occupazione della Norvegia. 


La squadra tedesca era composta dallo Scharnhorst e dal Gneisenau, 
con funzione di scorta al comando dell’amm. Lutjens, Comandante in Capo 
di tutta la spedizione; da 10 caccia al comando del Commodoro Bonte e 
precisamente il Wilhem Heidkamp, |’ Hans Ludemann il Dieter von Roe- 
der, |’ Herman Kunne, |’ Anton Schmitt caccia nuovissimi da 2500 tonnel- 
late e armati da 4 pezzi da 150 mm.; l' Erich Koelner, |’ Erich Giese, il 
Wolfang Zenker, il George Thiele e il Bernard Von Arnim caccia, anche 
essi recenti, da 2000 tonnellate e armati da 4 pezzi da 127 mm. Questi cac- 
cia portavano le truppe di occupazione di Narvik. 

In coda alla formazione veniva l' Hipper con quattro caccia destinati 
all occupazione di Trondheim. 


Il comandante Roope col suo Glowworm era andato a cadere su) 
Bernard von Arnim. | 


La squadra tedesca aveva ben altro a cui pensare e non desiderava 
certo rischiare di compromettere l'importante azione in cui era lanciata per 
una scaramuccia con un caccia. Cercò in un primo tempo di passare inos- 
servata, ma non nuscendovi per la pertinacia di Roope, dopo una breve 
schermaglia tra il von Armim e il Glowworm, l'ammiraglio Lutjens ordinò 
all Hipper di regolare il conto con l'inglese. 


Alle nove |’ Hipper aprì il fuoco contro il Glowworm ed il tiro ap- 
parve subito mirabilmente centrato. Le due navi si avvicinarono a forte 
velocità di controbordo con beta molto stretto. Unica prospettiva per Roope 
era quella di sfruttare il vento favorevole per stendere una cortina di fumo 
e lanciare di sorpresa uscendo dalla cortina. A questo piano si attenne 
lanciando una prima volta da 5000 m.: Beta troppo stretto; bersaglio fallito. 
Di nuovo Roope si nascose nella cortina sperando che nel frattempo l'av- 
versario accostasse da una parte o dall'altra e gli offrisse un bersaglio un 
po più aperto. Nuova uscita dalla cortina a 2500 m.: nuovo lancio e 
nuovo rientro. anche questa volta beta stretto: nessun siluro aveva colpito. 
Intanto però il Glowworm era rimasto per tre volte esposto sotto accostata 
e a distanza sempre più breve al tiro micidiale dell’ Hipper. Parecchi colpi 
di grosso e medio calibro erano piovuti a bordo facendo strage fra l’equi- 
paggio, aprendo enormi squarci e tutto fracassando. Ma le macchine non 
erano state colpite e neppure la plancia; il caccia poteva ancora navigare 
e galleggiare. Quando Roope stava per uscire per la terza volta dalla cor- 
tina sapeva che l' Hipper sarebbe ormai stato a brevissima distanza. Mise 
le macchine avanti al massimo e aspettò. All'uscita dalla nebbia 1’ Hipper 
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era realmente vicinissimo, a meno di mille metri. Roope terminò la sua 
sigaretta fece segno al timoniere di governare un po’ più a dritta e sotto 
un uragano di fuoco andò addosso al nemico. 


Cinquecento metri... trecento metri... cento metri. Gli uomini istinti- 
vamente corsero verso poppa. L enorme massa si avvicinava ei avvicinava 
con velocità allucinante. Ora si distinguevano tutti i particolari delle enormi 
sovrastrutture attraverso gli strappi di fumo e lo scoppio abbagliante dei 
colpi. Improvvisamente, in uno spaventoso fragore di lamiere divelte la 
prua del Glowworm andò ad incastrarsi all'altezza della torre I] del’ Hipper. 


Trascinati dall’ Hipper, ancora in corsa, facendo perno sulla prora, ıl 
Glowworm si abbattè per un momento lungo la murata dell'incrociatore, 
poi si staccò. Il Capo cannoniere riuscì ancora a sparare una cannonata 
contro il nemico, ma poi sotto l'urto di un'ultima bordata di risposta, la 
nave si coricò su un fianco e cominciò leggermente ad affondare. 

Anche l' Hipper però aveva avuto la sua. La prora del Glowworm gli 
aveva asportato 40 metri di cintura corazzata e aperto una grossa via 
d'acqua che benchè fosse riuscito a bilanciare costituiva nondimeno una 
grave menomazione in vista dell'impresa verso la quale era diretto. 


Roope fu visto un'ultima volta seduto su di una aletta di rollio e 
Ramsay, suo Ufficiale di rotta ed uno dei pochi superstiti, lo udì dire scher- 
zosamente a quelli che gli erano attorno: forse questa stagione non gio- 
cheremo a cricket insieme... Poi Ramsay ed una trentina di altri furono 
salvati frettolosamente dall’ Hipper che non poteva fermarsi più a lungo. 
Ma il comandante Roope non c’era. Troppi uomini del suo equipaggio 
erano ancora in mare, troppi feriti stavano ancora lottando con la morte. 


Egli era rimasto con loro. 


Narvik. 


1 dieci caccia del Commodoro Bonte, un po per il segreto con cui 
l'operazione tedesca era stata preparata, un po’ per un insieme di circo- 
stanze fortunate che avevano spostato le forze inglesi operanti in vicinanza 
delle coste norvegesi assai più verso il largo, poterono giungere indisturbati 
a Narwik. All'alba del nove, sopraffatta la debole resistenza opposta 
dalle navi norvegesi, poterono sbarcare le truppe di occupazione che senza 
Incontrare resistenza raggiunsero i loro obbiettivi. 

l caccia avrebbero dovuto rifornirsi di nafta da navi tedesche predi- 
sposte a Narvik e tornare immediatamente indietro. ll tempo cattivo aveva 
però attardato le cisterne e solo una era disponibile con quantitativo limitato 
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di nafta. Ciò comportava difficoltà di rifornimento e quindi fu giocoforza 
rimandare la partenza alla notte successiva. Il Commodoro Bonte dispose 
perciò le sue navi in modo da evitare sorprese: i cinque caccia più mo- 
derni nell’insenatura di Narvik, il von Arnim e il Thiete davanti a Ballan- 
ger, insenatura a ponente di Narvik, in modo che potessero segnalare 
il passaggio di qualunque nave nel Vestfiord; il Koelner, il Giese e lo Zen- 
ker a riparo nel Herjangsfiord a Nord-Est di Narvik. Un dispositivo di 
sommergibili U 51, U 44, U 64 sorvegliava il transito nel Vestfiord. 
Intanto gli inglesi avevano avuto sentore che qualchecosa era successo 
a Narvik, ma una prima informazione dava arrivata colà soltanto una nave 
tedesca con piccolo contingente di truppe. L'Ammiragliato ordinava quindi 
alla 2" Flottiglia di CC.TT. entrare a Narvik e di occuparla a sua volta. 


Comandava la 2° Flottiglia il Capitano di Vascello Warburton Lee, 
Ufficiale di eccezionali qualità che accoppiava alle alte doti di carattere 
— coraggio, tenacia, decisione — una brillante intelligenza e un ascendente 
personale non comune. La Flottiglia era composta da cinque CC.TT. serie 
H: Hardy, Hunter, Havock, Hotspur, Hostile, che in meno di un anno il 
comandante aveva portato ad un altissimo grado di addestramento e di 
affiatamento. 


Entrato con le sue navi nel Vestfjord, Warburton Lee mandò a terra 
verso le 16 del nove un Ufficiale per assumere informazioni specialmente 
idrografiche, dato che non aveva nessuna conoscenza del fiordo e a bordo 
mancavano le carte di navigazione necessarie. Venne cosí a sapere che la 
sera precedente almeno sei caccia più grossi di quelli inglesi erano passati 
colà e che Narvik era piena di truppe tedesche. 


Nonostante il nuovo sfavorevole aspetto della situazione Warburton 
Lee decise di proseguire la sua missione sperando nella sorpresa favorita 
dalle condizioni atmosferiche e senz'altro comunicò all Ammiragliato che 
avrebbe attaccato all'alba del mattino successivo. 


La fortuna aiuta gli audaci e nonostante i pericoli di una navigazione 
notturna nelle acque ristrette di un fiordo sconosciuto, nonostante la pre- 
senza di sommergibili e navi di superficie dislocate appositamente per im- 
pedire o quanto meno segnalare qualunque ingresso nel fiordo, Warburton 
Lee giunse all'alba del 10 inavvisato davanti a Narvik. | cinque caccia 
tedeschi furono presi completamente alla sprovvista eprima che potessero 
accennare ad una pur minima reazione, vennero fulminati dal fuoco e dai 
siluri dei caccia inglesi che uno alla volta successivamente si presentarono 
all'imboccatura del porto. L’ Heidkamp saltò in aria. lo Scimitt cold a picco 
spaccato in due, il von Roeder fu ridotto un relitto. Il Ludemann, benchè 
colpito. e il Kunne indenne appena riavuti dalla sorpresa risposero al fuoco. 
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Intanto Warburton Lee, eseguito il primo passaggio riordinò ja sua 
squadriglia che non aveva subito alcun danno ed effettuò un secondo 
passaggio. Nella confusione del combattimento aveva veduto tre CC.IT. 
gravemente colpiti ma a lui ne risultavano presenti ancora altri tre e non 
era uomo da lasciare l'opera incompiuta Questa volta il fumo e la foschia. 
del porto non permise agli inglesi di individuare i bersagli mentre le loro 
navi si profilavano bene nella zona aperta. La reazione dei due caccia 
tedeschi in condizioni di sparare fu decisa e un colpo raggiunse l' Hostile 
senza però recare gravi danni. 

Ancora una volta Warburton Lee stava tornando all'attacco quando: 
— e questa volta la sorpresa fu sua — gli piombarono addosso da N.E. 
lo Zencker, il Koelner e il Geise. Dopo un breve duello di artiglieria 
Warburton Lee accostò verso l'uscita del fiordo aumentando di velocità. 
Ma una nuova sorpresa lo attendeva: dal Ballangen Fjord stavano giun- 
gendo il von Arnim e il Thiele incrociando la linea di fila inglese condotta 
dall’ Hardy e tempestandola di colpi da 3000 metri. L'Hardy, più espo- 
sto degli altri, ebbe la plancia distrutta, il Comandante Warburton Lee 
ucciso e gravi danni al resto della nave. Fu portata ad incagliare sulla costa 
vicina. 

L” Havock, l' Hunter e | Hotspur, pur reagendo efficacemente furono 
tutti più o meno colpiti gravemente. L’ Hotspur seguendo da vicino |’ Hun- 
ter colpito negli organi di governo e impossibilitato a manovrare, lo investi 
violentemente e lo affondò. Così da cinque caccia inglesi solamente |’ Ha- 
vock, 1’ Hotspur, e l Hostile più o meno danneggiati poterono dirigere per 
limboccatura del fiordo mentre i caccia tedeschi, i quali pur avendo ri- 
portato danni notevoli, entrarono a Narvik. 


Data la forte sproporzione delle forze, l’audace attacco dello Hardy 
aveva conseguito un notevole successo e se il suo comandante Warburton 
Lee era caduto nell'azione anche il Commodoro Bonte era caduto e con 
lui erano andati distrutti tre dei più recenti e ben armati caccia tedeschi. 


Ormai gli inglesi conoscevano l'entità delle forze tedesche a Narvik 
e l'Ammiragliato aveva dislocato nella zona potenti forze navali con lor- 
dine « di ripulire Narvik ». Così il 13 aprile fece la sua apparizione nel 
fjordo una formazione inglese al comando dell'ammiraglio Whitworth e 
costituita dalla corazzata Warspite preceduta da tre torpediniere — Hero. 
Foxhound e Icarus — e seguita da altre sei torpediniere — Eskimo, Punjabi. 
Bedouin, Cossak, Kimberley, Foresier —. 

All’azione presero parte anche gli apparecchi della portaerei Furios 
e l'idrovolante della Warspite. 
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La formazione avanzò nel fjordo con la lenta implacabilità di una 
Nemesi; i tedeschi, preavvisati dal servizio intercettazione di Berlino, si 
difesero strenuamente per oltre due ore e arrecarono danni agli inglesi, 
braccati dalle torpediniere, investiti dalle grosse artiglierie del Warspite, 
uno alla volta furono distrutti o costretti all’autoaffondamento. 


L’ Onslow. 


Anche questo episodio si é svolto nelle zone crepuscolari del cerchio ar- 
tico e grande influenza nello svolgersi degli avvenimenti hanno avuto le 
particolari condizioni di luce e le condizioni atmosferiche assai spesso 
avverse. 

Il convoglio J.W. 51 B era partito da Soch Eve negli ultimi giorni di 
dicembre ed era costituito da 14 navi mercanitili che navigavano lenta- 
mente su doppia colonna. Nell'atmosfera polare quei vecchi cargo — com- 
menta l'autore con pittoresca espressione — avevano l’aria « de bonnhom- 
mes Noél pétris dans la neige ». 

La scorta era comandata dal Comandante Sherbrooke sull’Onslow e 
comprendeva 6 torpediniere della 17* divisione. Onslow, Orwel, Oribi, Obe- 
dient, Obdurate, e |’ Achates; tre corvette Rhododandron, Hyderabad e 
Northern Gem, i dragamine Bramble e Vizalma. 


Il tempo era stato cattivo e ciò non era poi dispiaciuto, avvantaggian- 
dosene la segretezza del convoglio, a parte il fatto che il 29 dicembre 
tacendo l'appello dopo una notte di tempesta Sherbrooke aveva dovuto 
constatare la sparizione di cinque cargo, dell’ Oribi e del Vizalma. ll 
Bramble fu mandato alla ricerca degli sbandati ma di lui non si seppe più 
nulla. Cosicchè il 31 dicembre il convoglio era costituto da nove piroscafi 
in doppia colonna in rotta verso Est. L' Onslow e |’ Orwell lo protegge- 
vano verso Nord; |’ Obduraie e |’ Obedient verso Sud. In coda ai piroscafi 
venivano le corvette e il Vizalma; |’ Achates chiudeva la marcia. 

Fino ad allora poteva dirsi che tutto si fosse svolto regolarmente se non 
fosse stata l'improvvisa apparizione nel giorno di Natale di un maledetto 
aereo tedesco che nell'immensa solitudine polare era andato a capitare 
sopra il convoglio proprio durante una schiarita. 


L'incontro di questo aereo aveva dato una certa preoccupazione al 
Comandante Sherbrooke per le conseguenze che sarebbero potute deri- 
varne; perciò non vedeva l'ora che giungessero i due incrociatori Sheffield 
e Giamaica i quali era previsto dovessero intervenire in un dato punto 
a rinforzare la scorta. E le inquietitudini del Comandante Sherbrooke erano 
anche troppo giustificate. Egli stava inconsciamente entrando in pieno in 
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una trappola che, in seguito alle segnalazioni dell'aereo, i tedeschi avevano 
predisposta sulla probabile rotta. Incontro al convoglio erano stati inviati 
l'incrociatore pesante Hipper la corazzata tascabile Lutzov e sei caccia. 

L'incrociatore Hipper doveva attaccare per primo e attrarre su di se 
la scorta inglese mentre il Lutzov, appostato un po’ più avanti doveva 
avventarsi sul convoglio, come un lupo in un branco di pecore indifese, 
e farne strage. 

Verso le 8,30 1’ Obdurate e |’ Hyderabad intravvidero verso poppa la 
sagoma di due torpediniere. L' Obdurate, inviato in ricognizione, potè 
precisare trattarsi di tre caccia con rotta a tagliare la scia del convoglio 
diretti a Nord. Mentre stava sorvegliandoli a debita distanza si vide improv- 
visamente fatto segno a fuoco di artiglieria. Sherbrooke, prima ancora di 
ricevere il segnale di scoperta dello Obdurate, alla vista delle vampe ac- 
costò immediatamente e mentre l’ Achates con le corvette coprivano il 
convoglio di fumo e lo facevano dirottare verso Sud, egli si avventò contro 
il nemico. Non aveva ancora terminato l’accostata che due enormi colonne 
d'acqua si alzarono a pochi metri dagli ultimi cargos. Non potevano essere 
i caccia. Era infatti |’ Hipper che entrava in azione. Senza un attimo di 
esitazione Sherbrooke, seguito dall’ Orwell, si volse verso il nuovo e più 
potente pericolo. Dopo circa mezz'ora di fuoco accanito ma sterile da 
ambo le parti l’ Hipper accostò improvvisamente verso Nord sospendendo 
il fuoco. Era chiara la sua intenzione di trascinarsi dietro la scorta del 
convoglio. Visto però che nessuno lo seguiva accostò di nuovo riprendendo 
il fuoco, questa volta serrato e preciso. L’ Onslow fu subito inquadrato. 
colpito in più punti e incendiato. Un proiettile esplose in plancia e uccise 
o ferì gran parte del personale. Sherbrooke, gravemente ferito all'occhio 
sinistro, dette ordine di ripiegare facendo fumo, verso il convoglio. Quindi 
svenne. Per fortuna una tormenta di neve provvidenziale fece scendere la 
visibilits a due miglia e l’azione si calmò per un certo tempo. 

Intanto, data la scarsa visibilità, il Lutzov era fortunatamente passaio 
a poche miglia di prora al convoglio senza avvistarlo. 

L' Hipper dopo l'attacco dei CC.TT. aveva di nuovo accostato verso 
Nord restando però sempre nei paraggi. Verso le 11 essendo leggermente 
migliorata la visibilità riprese il fuoco inquadrando prima un piroscafo 
ed affondando poi |’ Achates. Il Comandante Kinloch dell’ Obedient che 
aveva sostituito il comandante Sherbrooke, diresse subito l’attacco con 
le restanti torpediniere valide, sperando di potersi avvicinare tanto da lan- 
ciare i siluri. Quando ormai aveva rinunciato all'idea a cause del mare 
grosso che impediva l'aumento di velocità necessario per portarsi al lancio 
€ cominciava a disperare per la salvezza del convoglio, fu visto |’ Hipper 
accostare decisamente e sparare verso un'altra direzione. 
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Finalmente erano giunti lo Sheffield e i] Giamaicr 


Il Capo convoglio cominciava a respirare. All'im,.ovviso altre salve 
più grosse delle precedenti e ben raggruppate giunsero addosso al convo- 
glio danneggiando un piroscafo. Questa volta era il Lutzov che faceva una 
sua rapida apparizione. Kinloch, radunati i caccia mosse all'attacco e pro- 
seguì l'azione inseguendo l'incrociatore tedesco. Questa manovra li portò 
perc vicino all’ Hipper che battuto dagli incrociatori inglesi stava ripie- 
gando.. Con poche salve rabbiose 1’ Obdurate fu inquadrato e malamente 
colpito. Fu questa per fortuna l’ultima scaramuccia dopodichè gl'incrocia- 
tori tedeschi si allontanarono verso Ovest senza avere recato al convoglio 
che danni leggeri. 

L'azione del Comandante Sherbrooke pur essendo già di per se una 
delle più brillanti della passata guerra doveva avere delle gravi conseguenze 
per la marina tedesca. Hitler appena saputo — e lo seppe dalla radio in- 
glese — che il forte gruppo tedesco era stato tenuto in iscacco da sei tor- 
pediniere e messo successivamente in fuga da due incrociatori leggeri in- 
glesi, ebbe un formidabile scatto di collera e ordinò l'immediato disarmo 
di tutte le grandi navi tedesche. In seguito a questo provvedimento il 
e-2nde ammiraglio Raeder rassegnò le dimissioni. 


A. CE. 


Amm. (della riserva) FREDERICK C. SHERMAN: Combat Command (con prefa- 
zione dell Amm. Halsey). 


L'A. (da non confondersi con l’attuale Capo di S. M. della Marina 
degli S. U.) è stato comandante della p.a. Lexington, fino al suo affonda- 
mento durante la battaglia del Mar dei Coralli, e successivamente coman- 
dante di « task forces » imperniate su navi p.a. di squadra. La fine delle 
ostilità giunse mentre l'A. si apprestava a sostituire l’Amm. Mitscher nello 
importantissimo comando della celebre « task force 38 », che comprendeva 
quasi tutte le p.a. di squadra della flotta del Pacifico. 


L'Amm. Sherman ha preso parte così, e in primissimo piano, a quasi 
tutte le principali battaglie aeronavali del Pacifico, e la sua descrizione 
della guerra in Pacifico è quindi viva e palpitante; essa costituisce tuttavia 
solo un modesto contributo alla indagine storica, ancora incompleta, su 
questa parte della seconda guerra mondiale che, più di ogni altra, ha rivo- 
luzionato metodi e mezzi della guerra marittima. La narrazione degli avve- 
nimenti, infatti, non può dirsi mai completa, nonostante sia talvolta fatta 
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con abbondanza di particolari forse anche eccessiva; le stesse principali 
battaglie aeronavali sono già state descritte più completamente in altre 
pubblicazioni. 


Interessanti sono alcuni giudizi e osservazioni sulla condotta di Ammi- 
ragli americani, alleati e nemici; alcune di esse costituiscono critiche che, 
come osserva l'Amm. Halsey nella sua prefazione, non devono essere state 
accolte melto favorevolmente dagli interessati. Molto forte, in particolare, 
la critica sulla manovra dell’Amm. Kinkaid durante la seconda battaglia 
delle Filippine, battaglia che solo per un'inspiegabile indecisione dell’ Am. 
miraglio giapponese Kurita non si concluse con gravissime perdite anche 
per gli americani, nonostante la loro enorme superiorità. Severo anche il 
giudizio sull'impiego della bomba atomica: l'A. esprime chiaramente il 
pensiero, del resto condiviso da molti, che tale impiego sia stato inutile, 
mentre rappresenta per gli S.U., e anche per il futuro, una tremenda re- 
sponsabilità morale. 


Foche, ma abbastanza esplicite, le osservazioni sul concorso degli 
Alleati; l'A. non esalta in alcun. modo l’opera delle navi inglesi, ed anzi 
mette in rilievo che, anche nell'ultima fase, quando le forze inglesi costi- 
tuivano un'insieme ragguardevole, gli obiettivi loro assegnati furono sempre 
stabiliti in modo da non consentire all'Inghilterra di poter vantare impor- 
tanti successi contro le forze aeronavali giapponesi. E, per quanto riguarda 
IU.R.S.S., l'A. si limita a deprecare il suo intervento «in extremis »: 
non si parla in questo caso, e nonostante le possibili analogie, di « pugna- 
lata alla schiena » (fraseologia invece impiegata per definire l'attacco di 
Fearl Harbour), ma si dice chiaramente come tutti i combattenti ameri- 
cani sì siano risentiti di tale intervento, i cui scopi erano fin troppo 
evidenti. | 


In complesso il libro è interessante e si legge facilmente: ma non 


aumenta in modo apprezzabile le nostre conoscenze sulla guerra nel 
Pacifico. 


The Capture of Makin (Historical Division - U.S. War Department). 


L'Ufficio Storico del War Department ha presentato al pubblico Ame- 
ricano una serie di pubblicazioni dal titolo « American Forces in Action » 
alla quale il presente volume appartiene : esso è corredato da una breve 
prefazione del Generale Eisenhower. 
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L’azione contemporanea e combinata contro i due atolli di Makin e 
di Tarawa. distanti tra loro 105 miglia ed appartenenti all’Arcipelago delle 
Gilbert, dopo circa due anni di difensiva, di critici combattimenti, di fugaci 
azioni offensive (hit and run raids), segna l’inizio dell'offensiva delle Nazioni 
Unite nella estrema parte S. E. della zona del Pacifico controllata dai 
Giapponesi. 

I giapponesi avevano occupata Makin nel dicembre ’41 e ne avevano 
fatta una base aerea che, assieme alle altre impiantate nelle Marshall e 
nelle Gilbert, controllava e minacciava la fondamentale linea di comuni- 
cazione Hawai-Australia. 

Makin aveva subìto una notte del gennaio 1942 un « hit and run raid » 
durante i' quale reparti d'assalto della Marina distrussero impianti e 
guarnigioni. 

Makin è un atollo triangolare : il solo lato di S.E. è costituito da una 
linea di due isole strette e lunghe, i restanti lati sono costituiti da rocce e 
scogli. 

Le due isole Butaritari e Kuma sono lunghe in tutto 13 miglia e larghe 


in media 4-500 metri. 


Le fortificazioni giapponesi di Makin erano accentrate a Butaritari e 
consistevano in due ostruzioni anticarro assai rudimentali site una ad est 
e l'altra ad ovest del villaggio esistente al centro dell'isola, alcune posta- 
zioni in cemento e terrapieno per mitragliere o cannoni di piccolo calibro 
ed alcuni rifugi A.A. 

La forza giapponese consisteva in circa 400 soldati ed altrettanti lavo- 
ratori coreani, due piccoli carri armati, circa 8 cannoni C.A. di calibro 
piccolo o piccolissimo e circa 15 mitragliatrici. 

La forza da sbarco americana, approntata alle Hawai, consisteva in 
un totale di 6470 uomini. 

Tre battaglioni da sbarco (50 ufficiali e 1000 uomini circa ciascuno) 
particolarmente allenati e armati, un plotone di carri armati leggeri, un 
gruppo di 15 carri armati medi, gruppi di artiglieria C.A. e di artigliena 
da campagna tra cui una batteria da 9 obici da 105 mm. gruppi speciali 
Comunicazioni, Genio, Radar, Medico-Chirurgici, Distillatori. 

Da notare tra il numeroso materiale di equipaggiamento 16 alligaton 
(veicoli anfibi cingolati blindati ed armati) e 38 trattori bulldozer. 

ll 10 novembre '43 partiva da Pearl Harbour agli ordini dell’ Ammi- 
raglio Turner la Northern Aitack Force che era costituita da 6 piroscafi, 
2 L.S.T., 3 N.P.A., 4 NN. BB., 4 incrociatori pesanti. un gruppo di dra- 
gamine, 16 CC. TT. 
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Questa forza assieme alla Southern Attack Force formavano la Assault 
Force. Comandante in Capo il Viceammiraglio Spruance il quale aveva 
anche alle proprie dipendenze una Carrier Force costituita da 6 N.P.A., 
6 NN.BB., 12 CC.TT. ed inoltre gruppi aerei basati a terra. 

Lo sbarco doveva aver luogo (contemporaneamente a quello di Ta- 
rawa) alle 0830 del 20 novembre su due diverse spiagge una ad W della 
isola fuori del perimetro fortificato (rossa) ed una nell'interno dell'atollo 
entro detto perimetro (gialla). 

La preparazione e l'appoggio di fuoco allo sbarco consisteva nelle 
seguenti azioni: 


una settimana di intensi bombardamenti aerei preliminari; 


all'alba dell'attacco bombardamento aereo sulle zone di sbarco 
(bombe da | Tonn. e da l/2 Tonn. per un totale di 74 Tonnellate; 


bombardamento navale a distanza decrescente fino e 2000 yard» 
per un totale di 1990 colpi da 354 mm. 1645 colpi da 203 mm. e 74% colp. 
da 120 mm. (totale 1717 Tonnellate); 


mentre i mezzi da sbarco dirigevano a terra, mitragliamento e 
spezzonamento da parte del cacciatori delle N.P.A. nei primi 100 yards 
delle spiagge sino all'avvicinarsi dei mezzi da sbarco; 


susseguentemente ‘bombardamento aereo su tutti i capisaldi ne- 
mici più di 500 yards dalle spiagge sino a 15 minuti dopo la prima ondata 
di sbarco ed infine altro bombardamento navale ravvicinato di precisione. 

In effetti le operazioni si svolgevano praticamente secondo i piani 
prestabiliti. 

1 bombardamenti dei giorni antecedenti avevano reso inefficienti i 
due piccoli carri armati giapponesi e parte delle loro armi in postazione 
fisse: il Comandante era morto. 

I principali ostacoli iniziali che crearono qualche ritardo ed ingolfa- 
mento nello sbarco dei materiali furono le impreviste condizioni delle 
spiagge : 


alla spiaggia rossa eccezzion fatta per gli alligatori che furono 
utilissimi fu trovato posto adatto per l'atterraggio di un: solo mezzo da 
sbarco alla volta; alla spiaggia gialla tutti i mezzi da sbarco all'infuori 
degli alligatori si incagliarono a 2-300 yards dalla riva ed il percorso fu 
dovuto effettuare a piedi con l’acqua alla vita. 
Anche la folta vegetazione ed i crateri dei bombardamenti crearono 
non poche difficoltà alle truppe e sopratutto al traffico dei mezzi 
motorizzati. 
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I giapponesi nel primo giorno poterono opporre all'assalto americano 
solo scarso fuoco di fucileria, per lo più di elementi singoli annidati a 
volte anche sugli alberi o di piccoli gruppi slegati tra loro, qualche azione 
dì mitragliatrici e qualche tiro di cannone di piccolo calibro, sempre rapi- 
damente controllati e schiacciati con i carri armati e gli apparecchi da 
assalto delle N.F.A. 

Successivamente al primo giorno di combattimento ci furono solo 
disperati tentativi notturni, isolati o di piccoli gruppi giapponesi, di infiltra- 
zione nell: linee di difesa americane che praticamente restarono sempre 
senza effetto. 

Il quarto giorno l'occupazione era ultimata, 3 giapponesi e 101 coreani 
erano stati catturati, gli altri erano morti e dettero non poco lavoro per il 
rastrellamento e sepoltura. 

La sera del 23 novembre iniziava il reimbarco delle truppe di assalto 
mentre la guarnigione prevista prendeva stanza nell'isola: la mattina del 
giorno dopo la N.P.A. Liscombe Bay attaccata da un smg. veniva colpita 
da un siluro ed affondava in fiamme in 20 minuti perdendo 1°80 % 
cell equipaggio. 

In totale le perdite dell’ Esercito nella cattura di Makin furono le 
seguenti: 66 morti 185 feriti; quelle della Marina: 752 morti 291 feriti. 


C. P. 


Bruno H. BurceL: La scienza del cielo (Ed. Einaudi, 1948). (Traduzione 
di Anna Abetti). 


E” un volume di 640 pagine, che, malgrado sia denso di notizie scien- 
tifiche e di considerazioni filosofiche, l'A., grazie al brio ed all'arte con 
i quali lo ha scritto, è riuscito a non rendere pesante e che si legge vo- 
lontieri, perchè eleva la mente al disopra della vita quotidiana, al disopra 
delle lotte terrene, delle meschinità delle nostre passioni per trasportarla 
nella sublimità dell'infinito e dell'eternità. 

L'A. affronta con questo suo libro i risultati delle investigazioni astro- 
nomiche, presentando in un ordine storico le conquiste fatte dalla scienza 
nelle ricerche stellari. In questa sua fatica egli conduce il lettore a consi- 
derare l'eterna bellezza del firmamento e la grandiosità dei fenomeni cele- 
sti, quasi che volesse mostrare come nello spazio si potrebbe vivere una 
vita migliore di quella terrena e suggerire anche la necessità di rendere 
buoni e cordiali i rapporti fra gli uomini. 
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Il libro è dedicato al popolo che lavora e si propone di offrire ad esso 

un sollievo alle fatiche quotidiane, conducendolo quasi per mano, ma 

con profondo spirito indagatore, attraverso le grandi misteriose vie del 

cielo, spianandogli la via fra le più impensate ipotesi e le meravigliose leggi 
del cosmo. 


Il volume è diviso in tre parti. Di queste la prima tratta dell’ esplora- 
zione del cielo stellato e dei mezzi di ricerca impiegati; è diretta a dare 
anche a chi sia profano di astronomia i fondamenti di questa scienza. 

La seconda descrive particolarmente il sistema solare. 

La terza infine trasporta il lettore fra le stelle fisse facendogli compiere 
in certo qual modo una [passeggiata nell'infinito. L'astronomia infatti, 
scienza sublime che eleva lo spirito, si può considerare come la porta del- 
l'infinito. Corredano l’opera 260 interessanti illustrazioni a completamento 
delle quali si aggiungono 59 tavole, che sono altrettante riproduzioni foto- 
grafiche. L'opera si chiude con due carte degli emisferi celesti australe e 
boreale. Oltre che all’A. va rivolta particolare lode anche all'editore, per- 
chè l'edizione è impeccabilmente corretta e precisa. Basti dire che su un 
numero cosi cospicuo di pagine si riscontra un solo minimo errore tipcgra- 
fico, là dove, parlando del periodo di rivoluzione della cometa di Haliey, 
si legge che è di 70 anni anzichè di 76. Non è invece da imputarsi ad 
errore tipografico la persistente ortografia, imposta probabilmente dal tra- 
duttore ,in forza della quale i nomi di Sole, Terra e Luna, sono sempre 
preceduti dalla iniziale minuscola, come se si trattasse di nomi comuni 
o di voci generiche, cosa che talora può indurre in equivoco. 


Non sarebbe possibile fare la recensione di un'opera così voluminosa 
e cosi altamente istruttiva, senza citarne i punti salienti, senza seguite un 
po da vicino l'A. nel cammino che egli si è tracciato. 


In questo sguardo nell'infinito, che seguendo il pensiero dell'A. il 
lettore è costretto a gettare, c'è l'essenza di tutto il creato e il fondamenio 
della nostra esistenza. 

L'A. non avrebbe potuto svolgere il suo programma senza richiamarsi 
ai concetti che gli antichi avevano dell’ Universo e senza fare la storia delle 
ncerche astronomiche, senza citare l'errore nel quale dolorosamente era 
caduta la Chiesa, negando agli astronomi di trecentocinquant'anni or sono 
la facoltà di indagare la grandiosa opera del Creatore, bensì perseguitando 
coloro che dallo studio dell'astronomia traevano dottrine in piena antitesi 
con i dogmi della Chiesa medesima. Attraverso questo esame storico ap- 
pare giustificata l’abiura di Galileo, che qualcuno vorrebbe accusare di 
debolezza dinanzi alla tortura ed al rogo che gli venivano promessi se 
non sconfessava le conclusioni alle quali era arrivato. E' facile (osserva 
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l'A.) richiedere ad altri di farsi martirizzare pur di sostenere la propria 
idea! La pagina dedicata a Galileo, quantunque ne sia esaltato l'acume 
e l'ingegno, pecca tuttavia, quando parla di quel « cannone col quale si 
possono veder vicine le cose lontane », di quella stessa invidia che s'in- 
sinua sempre negli scritti degli stranieri quando parlano delle celebrità 
italiane, nell'intento di denigrarle o di negarle. 

Indiscutibilmente il cannocchiale di Galileo, col quale egli per primo 
potè scoprire i satelliti di Giove, perfezionato poi nel telescopio e lo spet- 
troscopio che lo seguì a distanza di quasi due secoli, sono i due strumenti 
che hanno consentito all'uomo di svelare buona parte dei misteri che pre- 
sentava il cielo stellato. Galileo concorse ad aprire lo spirito a quella luce 
che gli orrori dell’ Inquisizione negavano e che la chiara mente di Keplero 
fissò con leggi che regolano i movimenti dei pianeti. Svanî così la conce- 
zione tolemaica in base alla quale la Terra era il centro dell’ Universo, 
per dar luogo a quella copernicana che andò allargandosi fino a conside- 
rare il sistema solare come un piccolo Sole fra milioni di altri che formano 
la famiglia stellare. 

Con quei due strumenti ogni nuova conoscenza collegandosi a quelle 
fatte in precedenza potè formare quella catena di risultati che spiegarono 
molti enigmi relativi alla struttura della materia e dell’ Universo. 


L'A. passa quindi in rassegna tutti gli altri mezzi che hanno servito 
e servono per la misura del tempo e per l'orientamento nel cielo e sul 
mare (orologi, cronometri, calendari, effemeridi ,ecc.} e conclude che ca- 
ratteristica del nostro secolo è il progresso straordinario della scienza e 
della tecnica, grazie al quale è stato possibile risolvere problemi che sino 
a pochi lustri addietro si credevano insolubili. 


Se fosse possibile portarci (egli dice) in un punto dello spazio dal quale 
si potesse vedere la nostra dimora attuale, con quegli stessi strumenti po- 
tremmo presto orientarci; ma... alle ali della fantasia e dello spirito non 
possiamo sostituire ali materiali. 

Nel corso dell'esame che l'A. fa del sistema solare, egli osserva che 
molte cose restano ancora oscure ed insolute circa le condizioni fisiche del 
Sole : la sua fotosfera gassosa, le macchie che periodicamente si presentano 
a noi, le relazioni che corrono fra queste ed i fenomeni meteorologici e 
naturali, le bufere magnetiche, argomenti tutti sui quali bisogna andar 
cauti nel pronunziarsi. Questa raccomandazione sembra che egli sia indotto 
a fare in vista dei voli della fantasia di molti uomini, che credono di poter 
adattare il nostro modo di considerare |’ Universo con la stessa mentalità 
che ci guida nell'esame delle cose terrene. Fantastiche quindi appaiono 
le possibilità di vita su altri corpi appartenenti al sistema planetario. non 
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ultimo il pianeta Marte. Fa una descrizione molto accurata dei passaggi 
lunari e sfronda le favole intessute sulla vita del nostro satellite, che defi- 
nisce « un cadavere vagante fra luci celesti ». 


Dove però la descrizione assume un carattere fantasmagorico, è nella 
terza parte del volume, nel mondo delle stelle fisse. Per preparare il lettore 
al linguaggio necessario per determinare gli spazi interstellari, l'A. premette 
la definizione di « anno-luce ». Seguendolo ora nei frequenti paragoni che 
ta per volgarizzare una materia cosi astrusa, è possibile rendersi conto di 
cosa siano le stelle, degli enormi spazi che le separano anche quando il 
nostro occhio le giudica vicinissime, dei movimenti che esse fanno spostan- 
dosi con velocità inconcepibili, pur sembrando sempre immobili al nostro 
occhio. Eppure siffatti spostamenti, che neppure in 60 secoli di storia sono 
stati rilevati, sono tali che per apprezzarli occorrerebbero a mo’ d'esempio 
75.000 anni per le maggiori stelle dell’ Orione e 100.000 per quanto si 
riferisce alla Stella Polare. 

E, poichè è logico che il lettore chieda con quali mezzi si riconoscono 
tali spostamenti, l'A. spiega come essi siano percettibili solamente me- 
diante le righe di Fraunhofer nello spettro stellare e la descrizione che dà 
del metodo seguito appare facile e persuasiva. 

Passa poi a parlare delle stelle doppie, distinguendo le vere da quelle 
apparenti e spiega come una stella, quale ad esempio Algol, possa variare 
periodicamente di luminosità. Sul divampare di alcune stelle e sul breve 
periodo della loro lucentezza egli enumera e discute le diverse ipotesi che 
sono state affacciate. 

Dalla costituzione della materia, dalle teorie pronunciate sulla forma- 
zione dei varî innumerevoli mondi, dalla natura delle infinite nebulose che 
i grandi cannocchiali mettono in evidenza come altrettanti universi, l'A. è 
tratto a fare considerazioni ed ipotesi. Possiamo forse affermare quali leggi 
governano questi universi che si spostano con la velocità di migliaia di 
chilometri al minuto secondo, se la distanza che ci separa da essi si stima 
in centinaia di milioni di anni-luce? L’astronomo davanti a questo pro- 
blema è simile ad un cieco che nella notte eterna che la sua infermità gli 
impone si fa strada solo col suo bastone. Eppure l’astronomo segue una 
logica severa che gli da la certezza di non cadere in errore. E mentre un 
mistero si svela, ciò che già si conosce tende a diventare mistero! 


Nel giro di poche pagine l'A. conduce il lettore a considerare i soli 
giganti e le stelle nane, le stelle « nove », quelle rosse (che definisce i lat- 
tanti nella grande famiglia stellare) e lo conduce tra i gas luminosi e le nu- 
vole cosmiche oscure, fin quasi a perderlo fra veli invisibili, rendendolo 
estatico dinanzi a grandiosi fenomeni, pur di dimostrare quali possibilità 
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si delineano di rivelare nuove meraviglie, per concludere poi sulla picco- 
lezza della nostra dimora terrena. 
Ma le domande sull'origine delle cose, sul principio e sulla fine del 
mondo sono destinate pur sempre a rimanere senza una risposta scientifica. 
E qui vien spontanea una considerazione: Sarà dunque prerogativa della 
scienza quella di rispondere: — Non so! — tutte le volte che la soluzione 
di problemi astronomici supera la possibilità e l'intelligenza umana? 


Forza! Materia! Energia! Vita! Ecco le ultime espressioni che si na- 
scondono dietro le quinte del mistero! Le particeile atomiche che la scienza 
è riuscita a separare, in quale misura si raccolgono nella sterminata massa 
stellare? 

iddio ci ha dato l'intelligenza per scrutare questi misteri, ma ci ha dato 
anche la capacità di riflettere sulla loro infinita grandezza, cosa che l’uomo 
fa però con troppa leggerezza, troppo superficialmente. Mentre per | uso 
primitivo il mondo si limita alla propria dimora ed al breve spazio che la 
circonda, chiuso da montagne che non osa valicare, e dal mare che non 
osa affrontare, mentre per lui le stelle sono altrettante lucciole vaganti 
nel cielo e solamente nel Sole vede e sente una potenza superiore, una 
sorgente di luce e di calore, l’uomo evoluto di oggi nella visione di un 
Universo formato da miliardi di sistemi solari vaganti nello spazio deve di- 
ventare assai prudente nel pronunciarsi su di esso, costretto com'è a 
riconoscere che i confini entro i quali vorrebbe racchiuderlo sono ina- 
deguati ed arbitrari. 


E qui sorge spontanea una lieve critica all'opera che stiamo esami- 
nando, nella quale l'A. ha profuso citazioni di Goethe anche là dove 
cerca di svolgere il suo concetto sull’infinito. Perchè non ha corroborato il 
suo dire con la definizione offerta da Pascal: L'univers est une sphère 
infinie dont le centre est partout, la circonférence nulle part? 


Un'ultima considerazione e poi avremo finito l'esame dell opera com- 
piuta da Bruno Biirgel. Quel veloce movimento di cui sono animate le 
particelle atomiche e che noi definiamo radiazione, racchiude in sè l'es- 
senza della vita. Ogni sole che nel corso di miliardi di anni ha emesso ed 
emette ancor oggi gigantesche radiazioni nello spazio, quanto ha perduto 
della sua massa dal giorno in cui ha cominciato a brillare? Quando avrà 
termine tale radiazione, anche quel sole, oramai invecchiato, si spegnerà; lo 
coglierà la morte come avviene per ogni essere vivente sulla Terra. In 
questo quadro grandioso dell'evoluzione delle cose naturali, dove l'essere 
umano appare infinitesimo, c'è un ammaestramento; c'è la rappresenta- 
zione dell'incognita della vita, di quell'incognita che fa sospirare Heine 
con quello squarcio di poesia immortale che noi possiamo tradurre co:): 
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Della vita scioglietemi l’enigma; l’antichissimo enigma doloroso, che 
tanti capi invano ha tormentato e tanti: capi adorni di mitre geroglifiche, 
capi in turbante od in berretta nera, capi in parrucca ed altri mille ancora, 
miseri affaticati umani capi! Dite, che mai è l’uomo? donde viene? dove va? 


Fuggon le nubi trasportate dai venti; 
mormoran l’onde battendo la ‘costa; 
brillan lassù le stelle mute e indifferenti 
e qui intanto si attende la risposta! 


SCRITTORI MARINARI: Pietro Gadda-Conti. 


Se da oltre un buon decenio si parla più spesso tra noi e specialmente 
fra gli scrittori, di libri marinari, se si riaccendono discussioni sulla lette- 
ratura marinara, se si vigila attentamente sul fiorire e l'affermarsi di una 
narrativa e poetica marinara, assai si deve a Pietro Gadda-Conti... Ogni 
tanto, con un pretesto o con l’altro, lo senti interloquire: « Coll’avanzare 
dell'estate sorge dagli animi, e si alza garrendo una bandiera, una invoca- 
zione al mare. E dunque venuto il momento di ribattere uno dei miei 
chiodi abituali: la nostra letteratura marinara ». Con questo suo linguaggio 
pacato e chiaro, senza forzature polemiche, chi lo segue nelle sue cro- 
nache letterarie, e chi ha letto « Vocazione mediterranea » lo vede 
prendere posizione, addentrarsi nella materia, rivelare ora un autore stra- 
niero e ora far giustizia a un nostrano, e ti accorgi di volta in volta che 
pochi meglio di lui ti persuadono, discutendo, e meno ancora ti indiriz- 
zano. Non fu lui uno dei primi a farci conoscere Herman Melville il cui 
Moby Dick, la bibbia dei cacciatori di balene, come ben dice, è uno dei 
libri più oceanici che esista? 

E' tutt'altro che pessimista Piero Gadda-Conti sul valore della nostra 
letteratura marinara e ha un tatto nel difendere, diciamo così, la classe 
degli scrittori, che ci costringe a dargli ascolto: « Fra le tante accuse 
che si muovono ai letterati italiani — questi eterni imputati — c'è quella 
di non aver dato al loro paese una letteratura marinara adeguata alla 
importanza, sia poetica che vitale, che il mare ha per l'Italia. I letterati 
italiani, si dice da molti (e noi siamo tra costoro) sono troppo spesso uomini di 
salotto e di caffè, e troppo di rado uomini di barca, o di miniera, o di 
zolla o d'officina ». Deprecata la cosa, sia pure con voce sommessa, o 
meglio, rammaricato per questa realtà, dopo aver accennato ai nostri clas- 
sici marinari: i Cadamosto, i Pigafetta, i Carletti che con la preoccupa- 
zione dei diligenti relatori ci han lasciato succose descrizioni dei loro 
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viaggi, osserva: « Venendo alla produzione contemporenea, potremmo, 
grosso modo, suddividerla in varie famiglie: quella della letteratura mari- 
nara romanzesca, di cui il più fortunato rappresentante è Guido Milanesi, 
quella della letteratura marinara portata a valori poetici e di stile (ad 
esempio : Lo sa il tonno di Riccardo Bacchelli, Gente del mare di Gio- 
vanni Comisso, Oceano di Vittorio G. Rossi) e infine quella dei libri che 
potremmo chiamare poetico-documentari, scritti da gente che la vita di 
mare l'ha fatta sul serio: la letteratura marinara dei marinai. In questa 
famiglia metterei i libri di Ugo Cuesta, di Mario Taddei, di Giovanni 
Descalzo ». 


Lasciando a Gadda l'assunto della sua classificazione, è ovvio che 
da quanto s'è visto risulta non solo che il nostro ha voce in capitolo nella 
materia, ma che ha altresì la certezza che questa tartassata e miscono- 
sciuta letteratura, oltre ad esistere, può già essere passibile di suddivisioni 
non essendo i nomi citati che casualmente indicativi, e comportando no- 
tevoli e tutt'altro che rare aggiunte come siamo venuti dimostrando nel 
corso della nostra già avviata rassegna. l 

Stabilito da Piero Gadda-Conti il contributo apportato con assiduità 
nelle discussioni, dimostratesi utili e sollecitative, vediamo un pò come 
è nata la sua passione marinara e quale reale lavoro creativo abbia com- 
piuto. Per quanto nato lontano dal mare, da famiglia di industriali 
elettrotecnici, e laureatosi a Pavia in Giurisprudenza, Piero Gadda-Conti 
che iniziò giovanissimo la sua carriera di scrittore pubblicando a sedici 
anni sulla « Fiamma Verde », sentì presto il fascino degli aperti orizzonti 
navigando a diciasette anni verso Costantinopoli e il Caucaso spingendosi 
fin sulle rive del Caspio tra i pozzi petroliferi di Bacù. Segretario di una 
crociera commerciale a diciotto anni passa inoltre dal Mediterraneo 
all’Atlantico, toccando Tunisi, il Marocco, la Spagna e il Portogallo fin- 
chè, giovanissimo corrispondente viaegiante dell’ Ambrosiano, fra i venti 
a ventun anni gira per il basso e l'alto Egitto, la Palestina e la Siria fino 
a Damasco. 


Questi giovanili e durati contatti col mare hanno segnato l'aperta sen- 
sibilità del lombardo con l'impronta di una luminosa e serena lucentezza 
mediterranea che un pò tutte le pagine ne beneficiano . I] mare di Gadda. 
dicono i marinai, è visto, non sofferto e duramente sperimentato. lo direi 
che è anche goduto e con una intensità da renderlo godibile e proprio a 
quei lettori che non leggeranno mai Croppi né Cuesta, Taddei e tanto 
meno Rossi e Romanelli, sgomenti al primo saggio dell’aspra salsedine 
di cui s'imbevono le pagine di vita di questi che sono stati marinai prima 
di essere scrittori. 
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Ci rammaricheremo della limitazione? Non sono appunto i lontani 
lettori che vorremmo conquistare, avvicinandoli, al mare, propro perchè 
si avviino a comprenderlo in tutti i suoi vitali aspetti? Gadda, esordito 
nella narrativa nel 1920 con un fortunato racconto e pubblicato il volu- 
metto lirico-sinfonico: L’entusiastica estate nel 1924, dopo giovanili 
successi teatrali, e il primo tentativo di romanzo: Tempestoso, crea, sullo 
sfondo dei ricordi di adolesceenza la storia caucasica di Liuba, che resta 
ancora oggi una delle cose sue più belle. Subito dopo entra con gli 
scritti nel mondo marinaro, trasferendosi e trasferendo con sé il lettore, 
in Liguria col racconto rivissuto con sentita, intensa poesia: « Vecchio 
capitano ». 
Riunito a racconti di ambiente marocchino, palestinese ed egiziano, 
« Vecchio capitano » compare nel volume Verdemare edito da Solaria nel 
1927, libro dove, secondo Titta Rosa, « il lettore respira un vivissimo, 
fresco e lucente odor marino, e gli resta negli occhi un abbaglio di vele, 
di distese azzurre, di città bianche, di figure giovanili spiranti vita e ridente 
serenità ». E’ la stagione marinarescamente più feconda di Gadda che fa 
seguito ai racconti con Mozzo, edito da Ceschina, il fortunato libro che si 
buscò nel 1930 il premio dell’Italia letteraria, ed è stato tradotto in ceco 
e in tedesco. Mozzo racconta la vita di un ragazzo nel cui animo si svi- 
luppa a poco a poco una irrestibile vocazione marinara. « La vita di un 
paese delle Cinque Terre, gli scenari naturali della pesca e della ven- 
demmia, fanno da sfondo umano e plastico alla vita del ragazzo che 
lA. segue dalla nascita ai primi impeti dell'adolescenza », scrive La Na 
zione. La fortuna del libro nel grosso pubblico è quindi ben giustificata. 
A Mozzo, segue, sempre edito da Ceschina: « A gonfie vele » che 
comprende un racconto ad ampio respiro il quale riecheggia, anche nello 
stile, il lungo viaggio oceanico di Carletti dalla Nuova Spagna alle Isole 
delle vele; Liuba e Ulisse e i ciclopi, estroso giuoco di fantasie sulle 


avventure di Ulisse. «La dolcezza letteraria del discorso — dice il 
Bernardelli di questo libro — la felicità espressiva toccano spesso una. 
armoniosa eccellenza. E Gigli osserva: « Gadda non alza la voce, ma 


nesce, quando vuole, a farsi sentire a distanza ». 


Collaboratore dei maggiori giornali, Piero Gadda-Conti ha tenuto 
anche alla radio una serie di conferenze sui grandi viaggiatori italiani, 
sugli illustri stranieri in Italia e su argomenti di varia cultura. 


Pagine di aperto sapore marino ritroviamo in Gagliarda, il romanzo 
pubblicato prima a puntate sulla Nuova Antoogia e il cui successo si estese 
anche all’estero, tradotto in tedesco, olandese, francese; in Orchidea, dove 
sono inclusi racconti liguri che si ricollegano idealmente a Mozzo, e in 
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Nuvola. Anche se in Festa da ballo e in Moti del cuore i libri successivi 
del Nostro, si è come affievolito il richiamo che ci trova più attenti e 
sensibili, possiamo considerare Piero Gadda-Conti, uno degli scrittori 
italiani più degni di questo nome che abbia attinto dal mare ispirazione 
e, amandolo, abbia contribuito e contribuisca a farlo conoscere e amare 
proprio dove più difficilmente ne giunge l'aroma e se ne comprende la 
forza e la bellezza. 


G. DESCALZO 
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Shipregister 1950 (Norge, Sverige, Denmarck, Finland, Oland) edito da Det 
Norske Veritas, Radhusgaten 25, Oslo). 


La settantottesima edizione del Registro Veritas Norvegese elenca le 
caratteristiche dettagliate delle navi dei cinque paesi anzidetti di stazza 
superiore alle 100 tonn. s.l. ed anche di quelle di stazza inferiore sotto- 
poste a visita di registro. 


Contiene la lista degli armatori dei cinque paesi scandinavi, e la com- 
posizione delle loro flotte, gli indirizzi telegrafici, l'elenco degli agenti ma- 
rittimi, delle attrezzature di raddobbo, carenaggio, riparazione, e due 
elenchi di particolare utilità: uno delle navi da carico per più di 200 t.s.l. 
classificate per tonnellaggio, e l’altro che include tutte le unità dotate di 
installazioni frigorifere. 


Marc'ANTONIO BRAGADIN, Che ha fatto la Marina (1940-45). 


Esauritasi rapidamente la prima edizione, è comparsa nei giorni scorsi 
la seconda edizione di questo libro che, contiene una narrazione completa 
e coordinata di ogni attività della Marina Italiana durante la seconda 
guerra mondiale. Nella nuova edizione l’autore ha attentamente riveduto 
i! testo, accresciuto di ogni aggiunta o precisazione ricavata dai documenti 
resi di pubblica ragione nell'intervallo tra le due edizioni, ‘e lo ha corre- 
dato di un indice cronologico e di un ampio indice analitico dei fatti e 
dei nomi, per la rapida consultazione da parte degli interessati o studiosi. 
Il volume consta di 644 pagg., con 19 disegni e 13 tavole fuori testo. 
Prezzo di copertina immutato, L. 1500. 

I militari potranno fruire di uno sconto del 30 % richiedendo il libro 
direttamente alla casa editrice (Garzanti, via Spiga 30, Milano), con il 
visto dell'Autorità dalla quale dipendono. 
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Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


PIANI DIFENSIVI DELLA NORVEGIA («U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, 


numero 3). 


J piani di difesa della Norvegia sono stati approvati e pubblicati alla fine del 1949 


] tre cardini principali della difesa sono: 
— I sistemi difensivi dovrebbero sostenere la massima violenza d'attacco. 


— Il contrasto più ostinato dovrebbe essere svolto, per quanto maggior tempo è 
possibile, utilizzando le risorse naturali della conformazione del terreno. 


— La preparazione dovrebbe fare in modo che l’aiuto degli alleati sia effettiva- 


mente possibile. 


Sono stati presi provvedimenti per la mobilitazione decentrandola e rendendo ogni 
regione indipendente ed autosufficiente e particolari precauzioni affinchè le forze nor- 
vegesi non siano tagliate fuori dalle comunicazioni verso occidente, considerando il 


pericolo di un attacco proveniente dal sud. 


L'esercito sarà diviso in 12 reggimenti fra territoriali e mobili; oltre a ciò compren- 
derà tre reggimenti corazzati per la difesa dei tre principal aeroporti. La forza delle truppe 


è calcolata sui 120.000 uomini. 


L'aviazione avrà una organizzazione territoriale molto accurata in modo da permet- 
tere i rapidi trasferimenti dei reparti aerei, anche alleati, da un aeroporto ad un'altro. 
Le forze aeree nazionali saranno tuttavia molto modeste; otto squadriglie da combattimento 
due da bombardamento notturno, due da ricognizione ed una da trasporto. 

La Marina dovrà, in sei anni, approntare cinque caccia, due caccia scorta, ll som- 
mergibili, 13 motosiluranti, ed un certo numero di unità minori. 

Per la produzione dei mezzi di guerra é previsto che la Norvegia debba provvedere 
alle armi leggere ed alle munizioni, ma gli impianti non dovranno sorgere nelle regioni 


orientali. 
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ESPERTI MILITARI PRESSO LE NAZIONI DEL PATTO ATLANTICO (« U.S. Na- 
val Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


Il Governo di Washington ha disposto di inviare all'estero 200 esperti militari per 
seguire l'invio delle armi in Europa occidentale. Il loro primo compito è di assistere 
le otto nazioni del Patto Atlantico nelle previsioni per i trasporti dei rifornimenti. Sono 
state quindi costituite otto missioni, da inviare in inghilterra, Francia, Belgio, Olanda, 
Lussemburgo, Danimarco, Norvegia ed Italia, ognuna di 20 persone. 


Inoltre quaranta persone saranno addette all'ufficio militare di Londra. Su specifica 
richiesta, possono essere inviati altri esperti per l’equipaggiamento, e possono essere 
inclusi rappresentanti del Piano Marshall. Queste missioni saranno aggregate alle Amba- 
sciate. 


CAMBIO DELLA GUARDIA IN INDONESIA (W. De Bylandt, « Rassegna Italiana », 
1950, numero 303). 


L'articolo è dovuto alla penna del Ministro dei Paesi Bassi presso il Quirinale ma 
non ha alcun carattere ufficiale dato che l’autore, come dice all’inizio dello scritto, 
esprime idee puramente personali che possono e non possono coincidere con quelle del 
suo Governo. 


Benchè sia evidente lo sforzo dello scrittore di porsi su di un piano di completa 
obiettività, tra le linee traspare lo spirito di rimpianto per il distacco dalla Corona olan 
dese di quelle Indie che dalla stessa dipendevano da circa tre secoli e mezzo. 


L'autore, premessa un po’ di geografia e un po’ di storia, passa ad esporre la 
azione svolta dall'Olanda per il progresso economico, culturale, sociale e politico di 
quelle lontane e ricche contrade e conclude questa rapida disamina con la constata- 
zione: « E° evidente che seguendo una politica progressiva ogni nazione colonizzatrice 
semina con le sue stesse mani i germi della dissoluzione del suo dominio ». 

Di grande impulso al prolificare di questi germi furono le vittorie iniziali dei giap- 
ponesi che li portarono come vincitori nell’Insulindia alla quale essi, al momento stesso 
della loro capitolazione, concessero l'indipendenza (17 agosto 1945). 


Al loro giungere in queste isole, ai primi di ottobre del 1945 (prima non fu pos- 
sibile per mancanza di uomini e di mezzi), gli Alleati trovarono una situazione inat- 
tesa, trovarono cioè che i capi della neo-repubblica non avevano alcuna intenzione di 
far atto di sottomissione all'Olanda ma che erano anzi decisi a sostenere le loro {dee 
con le armi. Ne seguì fra le forze olandesi e quelle indonesiane una guerriglia intrec- 
ciatasi con trattative diplomatiche e due interventi dell'O.N.U. 


Conclusione ne è stata la creazione di un'Unione olandese-indonesiana avvenuta il 
27 dicembre 1949. Nel quadro di questa Unione — a capo della quale, con carattere 
sopratutto simbolico, è la regina dei Paesi Bassi — sono stati creati gli Stati Uniti di 
Indonesia, Stato democratico e federale. 


Questo risultato, dice tristemente l’autore, è la fine di un impero e segna íl pas- 
saggio di un periodo 
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l dirigenti del nuovo Stato, egli osserva, avranno un compito non lieve, soprattutto 
nel campo economico, dato che le distruzioni della guerra, prima, e della guerriglia, 
poi, sono state grandissime. Un tale ostacolo potrà essere superato solo con l'affluire di 
capitali stranieri, ma, come si sa, il capitale è un animale timido che ama pace e 
tranquillità. Riuscità il Governo dell'lndonesia a ristabilire le condizioni di sicurezza 
necessarie all’affluire d’investimenti esteri? i 

L'autore lo spera come spera in una ripresa della collaborazione fra olandesi e 
indonesiani, perchè, malgrado il conflitto armato e le perdite, fra le due parti non 
è rimasto odio. 


LA FRANCE AU VIET-NAM (Georges R. Manue, «La Revue des Deux Mondes». 
15 aprile 1950). 


L'autore, che ha servito recentemente nelle forze armate francesi in Indocina, 
ta un quadro della situazione attuale e dei progressi rispetto a quella del 1945. 

L'opera di pacificazione ha fatto passi grandissimi in Cocincina e nel Sud-An- 
uan ed ultimamente anche nel Centro e Nord-Annan e nel Tonkino. Particolarmente 
importante la pacificazione del delta del fiume Rosso, dove vive una popolazione 
densa (500 abitanti per Km?) per la maggior parte cattolica in una regione fertile 
e ricca. (1) Gli accordi dello scorso anno ed il riconoscimento di Bao Dai hanno 
portato ottimi frutti, ben giustificando la saggezza delle decisioni. Oggi Ho-Chi-Minh 
controlla tre sole regioni: una al confine della Cina a N. di Hanoi e due a Nord ed 
a Sud di Huè, e di queste solo la seconda per la densità di popolazione (200 ab. 
per Km?) ha seria importanza. A ponente ed a S-W di Saigon vi sono poi piccoli 
centri tuttora in mano al dittatore; ma in zone artificialmente abitate, in quanto 
insalubri. Esistono naturalmente partigiani sparsi nelle città più popolose ed indu- 
striali; ma l'eliminazione di questi è da affidare alla pubblica sicurezza e molto potrà 
essere fatto col trasferimento dei poteri di polizia agli indigeni, in quanto più 
idonei ad indagare fra i nativi ed a combattere il terrorismo. 

La politica adottata è la buona e la situazione dovrà evolvere in maniera favo- 
revole. Già una indicazione può ricavarsi dalla prescrizione del servizio militare 
obbligatorio nel Viet-Minh. Sotto la scusa della necessità di organizzare un attacco 
generale, si vuol nascondere la scarsità di armati disponibili. Bisogna però evitare 
che il Governo centrale si intrometta con tentativi irrealizzabili di accordi pacifici. 
I due armistizi concessi nel 1946 sono stati abilmente utilizzati da Ho-Chi-Minh 
per rafforzarsi e qualsiasi altro armistizio raggiungerebbe lo stesso risultato. Un 
accordo poi fra Bao Dai ed il Dittatore rosso è assolutamente impossibile. Questo 
ultimo non lotta per l'indipendenza dell'Indocina, è unicamente un esponente di 
Mosca e combatterebbe nella stessa maniera in qualsiasi altra regione gli fosse stata 
affidata dal Cremlino. 

Necessita ancora sopratutto suscitare fiducia negli abitanti dei paesi più lontani 


dalle località di residenza di forze armate e che sono i più soggetti alle terribili 


(1) Nota del Rec. — Mer. Le Huu Tu, Vescovo di Phat-Diem, ha anche recentemente 
confermato le sue tendenze spiccatamente nazionaliste con l'esclusione della Francia da ogni 
compromesso. 
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razzie del Viet-Minh ed alla tirannia dei guerriglieri. E per far ciò necessita afh- 
dare armi ai capi ed avere in loro fiducia, come la ebbero i conquistatori dell'In- 
decina quando dovettero combattere i pirati 

Armi e molte armi sono necessarie e gli Stati Uniti dovrebbero comprendere 
che rapidamente pacificare la zona e costituire un baluardo ai confini con la Cina 
è la più urgente necessità per impedire il dilagare in Asia del potere dell'U.R.S.S. 


G. P. 


LA FONDAZIONE NAZIONALE DELLE SCIENZE («U.S.1.S.», 1950, vol. 6, n. 72). 


ll Presidente Truman ha firmato la legge, già approvata dai due rami del Con- 
gresso, che istituisce la « Fondazione Nazionale delle Scienze » degli Stati Uniti, 
organo indipendente del potere esecutivo, con a capo un Direttore ed una Commis- 
sione Nazionale per le Scienze che avranno il compito di formulare direttive di 
portata nazionale per lo sviluppo della ricerca scientifica e dell’istruzione superiore 
nel campo scientifico, assegnare borse di studio a studenti e studiosi ed incoraggiarne 
in ogni modo il progresso scientifico della nazione. 

Le possibilità di sopravvivere e di progredire dipendono ormai in grandissima 
misura da tale progresso; la « Fondazione Nazionale delle Scienze » contribuirà alla 
difusione e allo sviluppo delle cognizioni scientifiche che sono ‘indispensabili ad 


assicurarle e a garantire la prosperità e la sicurezza della nazione. 


POTENZIALE MILITARE DEGLI S.U.A. («La Revue Maritime », 11950, n. 48). 


I crediti stabiliti per le Forze Armate in 13,7 miliardi di dollari consentono 
di mantenere in servizio: 


Per l'Esercito: 10 divisioni e 48 battaglioni antiaerei. 


Per la Marina: 652 unità delle quali 238 da combattimento. sei battaglioni 
del Marine Corp ed 8.400 apparecchi dell'aviazione navale dei quali 2.500 in riserva. 


Per l'Aeronautica: 48 gruppi e 13 squadriglie speciali con un totale di 
12.200 apparecchi dei quali 3.400 delle formazioni della riserva. 


CONSIDERAZIONI ESPRESSE DALL'UFFICIO DEL BILANCIO IN MERITO AL 
BILANCIO DELL’ESERCITO DEGLI STATI UNITI (« Army and Navy Journal », 
1950, numero 3523). 


La decisione del Governo di fornire aiuti all'Europa occidentale consente di 
stabilire il potenziale delle forze americane fino a che quello delle nazioni aiutate 
non abbia raggiunto une situazione che dia affidamento. 

Comunque, qualunque sia frattanto questa situazione, l'Esercito deve met- 
tere in bilancio le proprie capacità, basate più che sul numero, su un moderno 
equipaggiamento ed un ottimo addestramento, rispetto a quelli dell'eventuale ne- 
mico e prendere in considerazione i rischi che ne derivano. 
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Il Comitato ha sentito il parere del Corpo degli ingegneri sugli sforzi fatti 
pel mettere in efficienza il materiale recuperato d'oltre mare e per impiegarlo a 
sostituire quello già vecchio per equipaggiare l'Esercito. Per tale lavoro, nel bi- 
lancio 1950-51, sono assegnati poco più di 16 milioni di dollari; ad essi dovrebbero 
essere aggiunti altri 4,5 milioni che dovrebbero essere economizzati nei nuovi acqui- 
sti specialmente nei successivi anni finanziari. La questione dovrebbe essere atten- 
tamente esaminata per stabilire le ripercussioni sui futuri bilanci. 

Nei riguardi della Direzione Artiglieria la Commissione ha osservato che è 
stabilita la disattivazione di due stabilimenti, ed è previsto il passaggio alla Marina 
dei depositi delle mine sottomarine. A questo capitolo sono assegnati poco più di 
246 milioni di dollari ed in esso sono comprese le sistemazioni e le batterie con- 
troaeree per la protezione delle truppe, degli stabilimenti e delle città, i carri 
armati, ed anche i mezzi motorizzati. 

Il programma riguardante le questioni dell'approntamento contempla le arti- 
glierie, le munizioni, l'aviazione dell'Esercito, la costituzione di scorte materiali. 

Il valore approssimato patrimoniale, al prezzo di costo di questo materiale, 
è di circa 8.000 milioni di dollari incluse le armi portatili ed il materiale di mobi- 
litazione. Il Comitato, in relazione alle necessità di economia e ritenendo che i 
prezzi abbiamo attualmente una tendenza a diminuire, raccomanda una riduzione di 
36 milioni sui 600 preventivati in questo capitolo. 

Il Comitato ha raccomandata l'approvazione della spesa di 212 milioni per 
la Guardia Nazionale dell'Esercito il cui reclutamento ha avuto ultimamente molto 
successo dimostrando l'interesse del pubblico verso di essa. 

E stato inoltre proposto di aumentare di 5 milioni di dollari la somma di 
110 milioni stanziata pe: la Riserva organizzata che dovrebbe comprendere 73.000 
ufficiali e 181.500 uomini di truppa iscritti. In realtà l'Esercito riterrebbe opportuno 
aumentare il numero degli ufficiali e questo punto di vista è condiviso dal Comitato 


che ha quindi proepettato il predetto aumento di 5 milioni, 


Storia 


LA GUERRIGLIA (Marcel Baudot, « Revue Militaire Suisse », 11949, luglio-agosto). 


Le prime manifestazioni di resistenza contro i tedeschi si ebbero nel 1940, dopo 
il discorso di De Gaulle radiodiffuso dalla B.B.C. Furono manifestazioni di carattere 
limitato, rapidamente sopraffatte dai tedeschi. 

L'entrata in guerra dell'URSS fece passare all’azione i militanti comunisti. La 
reazione tedesca però fu violenta e coinvolse non solo i comunisti ma tutti i circoli di 
resistenza che sj erano andati creando nell'inverno il94041: l'O.C.M. che reclutava i 
suoi adepti nei circoli sindacalisti; Liberazione Nord tra i democratici cristiani; Ceux 
de la Liberation nell’estrema destra; Ceux de la Resistance negli ambienti dell'alta 
borghesia; Vengeance tra i commercianti e la piccola borghesia; Front Naticnal in 
tutti i ceti, ma specialmente fra il popolo minuto. Si erano inoltre formati nuciei di 


« Maquis » che operavano di preferenza nelle regioni montuose, e più raramente nelle 
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regioni pianeggianti e, in particolare in Normandia. Tutti questi gruppi ebbero vita 
difficile e, pure effettuando il sabotaggio su larga scala, subirono in notevole misura 
l'azione della ‘Gestapo che frequentemente riuscì a mettere mano sui capi e sulle 
riserve di armi e munizioni disorganizzando e neutralizzando quanto con immensa pa- 
zienza e sacrifici era stato costruito. 

Elemento di disunione tra i gruppi era la politica, poichè ogni circolo si ispirava 
a un partito; inoltre mancava un unico indirizzo circa il piano di azione, ed i vani 
raggruppamenti si attenevano a due concezioni che si contrastavano. L'una, del Ge- 
nerale De Gaulle e degli ambienti militari, preconizzava la formazione di un esercito 
clandestino che si organizzasse e si attrezzasse nel silenzjo, senza svelarsi con azioni 
di guerriglia per entrare improvvisamente in azione al momento propizio, l'atteso sbarco 
alleato; l’altra, del Fronte Nazionale, con metodi di azione diretta ed immediata con 
il sabotaggio e gli attacchi ad elementi isolati dell'esercito tedesco. 

La seconda concezione prevalse e il 19 marzo 1944 il Comitato Nazionale di Azione, 
nel frattempo costituitosi per coordinare le azioni dei vari gruppi dipartimentali, dettò 
le direttive per questo genere dj guerriglia. 

Il 5 maggio 1944, vennero impartite ai Comandi Dipartimentali interessati gli ordini 
e i testi dei messaggi di allarme per il prossimo sbarco. Erano previsti due piani: il 
rosso e il verde. Il rosso corrispondeva alla guerriglia, alle imboscate, operazioni contro 
depositi di armi, di munizioni, di carburante e viveri; il verde riguardava interruzioni 
ferroviarie e telefoniche, abbattimento di alberi lungo le strade, ‘interruzioni di linee 
di energia elettrica. 

Esisteva poi un piano Testuggine che prevedeva l'opposizione per almeno otto ore 
all'intervento di unità corazzate tedesche sulle teste da sbarco alleate. L'applicazione di 
questo piano era affidata alle Unità dell'O.R.A. (maquis), però nell’imminenza della 
azione in gran maggioranza dei Capi venne arrestata o costretta a fuggire. In Normandia 
solo il dipartimento dell'Orne fu in grado di funzionare, ma per fortuna fu proprio 
quello attraverso il quale passarono le forze tedesche le quali trovarono perciò una 
forte resistenza. 

Il 4° giugno venne diffuso il messaggio di ‘allarme, annuciante l'ora vicina, ed jl 
5 giugno la B.B.C. annunciò l’inizio delle operazioni di sbarco: tutti i gruppi della 
Resistenza entrarono immediatamente in azione. 

La guerriglia intensa durò 4 giorni e, per questo periodo si poterono rinnovare le 
interruzioni ferroviarie in modo da rendere impossibile qualsiasi traffico ferroviario. 

Dal 9 al 20 giugno però si dovette rallentare il ritmo delle operazioni per mancanza 
di munizionamento. 

Fu durante questo periodo che i tedeschi riuscirono a localizzare numerosi nuclei 
ì cui componenti vennero immediatamente passati per le armi. 

Il 13 agosto in seguito al successo dello sfondamento americano ad Avranches le 
operazioni della resistenza vennero di nuovo intensificate in tutti i settori. 


Il 16 ed il 19 agosto furono condotte operazioni intese a liberare le città di Verneuil 
e Vernon. La prima fallì, ma la seconda riuscì e utilizzò il ponte sulla Senna unico che 
potesse essere ancora sfruttato dai tedeschi in Normandia. La città fu tenuta, nc nostante 
Í tentativi tedeschi di riprenderla, fino al 24 agosto data dell'arrivo dei primi elementi 


della 11 Armata inglese. 


Le Unità alleate avanzanti si mettevano subito in contatto con gli elementi della 
Liberazione, ottenendone importanti info:mazioni sul nemico ed affidando loro opera- 
zioni di rastrellamento. 
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In qualche circostanza la resistenza venne talvolta subordinata a particolari fini 
da elementi politici i quali pensavano più ad assicurare la preponderanza del proprio 
partito che a operare per gli interessi veri e propri della Causa. 

Nondimeno l’importanza del contributo portato dalla resistenza Francese al successo 
della battaglia di Normandia fu essenziale. ll Generalissimo Eisenhower la definì equi- 
valente al concorso di 15 Divisioni supplementari, e questo è un importante ricono- 
scimento se si pensa che le truppe d'urto della resistenza che operarono in Normandia 


assommavano a circa 1.500 persone di cui 300, un quinto, rimasero uccise. 


ter 


Scienza e Tecnica 


a) - Navigazione, Oceanogratia, Meteorologia 


NOTIZIE SULLA PIOGGIA ARTIFICIALE («Tecnica Italiana», 1950, n. 1). 


Nel citato articolo, premesse alcune nozioni sulla formazione naturale delle nubi 
e delle precipitazioni si prendono in considerazione i fattori essenziali per la produ- 
zione della pioggia artificiale, che sono: la saturazione del vapore acqueo dell'aria, la 
esistenza nelle nubi di goccioline d'acqua sopraffusa e la presenza nell'atmosfera di 
nuclei di condensazione. 

E naturale che per avere le suddette condizioni si dovrebbe disporre di mezzi 
ingenti e costosi e quindi le esperienze finora fatte si limitano a provocare od acce- 
lerare i processi di condensazione in nubi già formate. 

I metodi adottati per la produzione della pioggia artificiale sono vari e il più usato 
è quello di seminare nelle nubi dell'anidride carbonica secca (ghiaccio secco), che può 
venire lanciata in granuli o in bombe, che poi esplodono in seno alle nubi. I granuli 
usati devono avere un diametro adatto, generalmente di circa il cm., in modo che non 
siano nè troppo grandi, nè troppo piccoli, perchè nel primo caso per la loro 
pesantezza precipiterebbero con velocità eccessiva e non potrebbe effettuarsi intorno a 
loro la condensazione del vapore acqueo, nel secondo caso invece evaporerebbero prima 
di aver raggiunto una giusta velocità. La semina dell'anidride carbonica sembra essere 
maggiormente redditizia quando si impiegano fiocchi di neve carbonica racchiusa in 
capsule, che vengono fatte esplodere nelle parti più alte delle nubi. 

Tra gli altri metodi va annoverato l’impiego dell’ioduro d'argento, i cui cristalli 
presentano una struttura molto simile a quella dei cristalli di ghiaccio. 

Si possono ottenere precipitazioni anche disperdendo in seno alle nubi aria liquida 
o polvere finissima, preventivamente raffreddata, oppure provocando nelle nubi onde 
meccaniche con esplosioni o ultrasuoni. 

I risultati ottenuti dalle varie esperienze non sono del tutto noti. Negli Stati Uniti 


gli esperimenti sono stati effettuati in gran numero e con dovizia di mezzi. Da essi 


RIVISTA DI RIVISTE 363 


a +@ -— 


risulta che il lancio di C0, su nubi stratiformi diede sempre esito negativo, mentre 
su nubi cumuliformi e temporalesche si verificò la pioggia entro i 30 minuti dalla 
semina in 18 casi su 78, in 5 dei quali non si riscontrarono precipitazioni naturali 
in un raggio di 50 km. L'acqua precipitata fu di circa 5 mm. e vennero lanciati da 
un aereo | o 2 kg. di ghiaccio secco per ogni km. di percorso. 

In Australia, Krauss e Squires ottennero con lancio di ghiaccio secco 6 risultati 
favorevoli su 8 esperimenti eseguiti e 2 volte pur verificandosi il fenomeno della 
pioggia, questa non raggiunse il suolo a causa dello scarso tenore di umidità tra la 
base inferiore delle nubi e il suolo. Furono lanciati circa % kg. di C0, su ogni nube. 

In Francia. tra il marzo 1947 e il febbraio 1948 furono eseguite 18 esperienze. 
Quelle fatte su nubi con temperatura superiore allo 0" C risultarono negative, mentre 
ebbero risultato positivo quelle effettuate in nubi con temperature inferiori allo zero 
termico. 

In conclusione, queste ed ‘altre esperienze dimostrano che non si può produrre la 
pioggia artificiale sempre ed ovunque, ma che sono indispensabili certe condizioni fisiche 
dell'atmosfera, come nubi a sviluppo verticale (cumuli), goccioline d'acqua sopraffusa, 
grande umidità nello strato sottostante le nubi ed anche la presenza di sistemi oro- 
grafici abbastanza elevati, che permettano l'addensamento delle nubi. 

Dal punto di vista pratico ed economico i risultati finora ottenuti sono discutibili, 
perchè le precipitazioni artificiali sono di entità ancora limitata rjspetto a quelle na- 
turali e poi perchè per le premesse fatte è molto difficile stabilire se la pioggia ugual- 
mente non sarebbe caduta anche senza alcun trattamento delle nubi. Comunque il pro- 
blema della pioggia artificiale può considerarsi tecnicamente risolto. 


b) - Costruzioni navail (Ingegneria navale in genere - Unità di superficie - Unità 
subacquee). 


PER LA RIPRESA DELLE SCIENZE NAVALI IN ITALIA (Gen. prof. Lesnaido Fea, 


in « Atti della Accademia di Marina Mercantile » di Genova, anno li). 


Questo breve studio è comparso soltanto ora, ma venne scritto — come 
avverte l'A. — nel 1948, quando ancora inceita era l'azione di ricostruzione del 
patrimonio intellettuale e materiale della marina nazionale militare e mercantile; 
oggi qualche passo si è affermato, e qualche barlume di luce comincia a vedersi 
in modo che dobbiamo sperare in una ripresa dell'Italia in questo campo, dove 
in passato ha mietuto tanti allori, 

Ma le condizioni presenti dell'ambiente nazionale e internazionale sono talmente 
cambiate che occorre mutate sistemi, adeguarsi ai tempi, radunare ‘i mezzi, som- 
mare le forze: altrimenti sarà impossibile riprendere le antiche posizioni. 

Le quali hanno per base il progresso costante delle scienze navali e mec- 
caniche, in tutti i loro diversi rami, progresso che una volta poteva essere affidato 
alla sola iniziativa, sporadica, individuale, ma oggi non può risultare se non da 
un lavoro collettivo, coordinato in modo intelligente. Anche all’estero. nei paesi 


più liberisti, il nuovo indirizzo si è affermato definitivamente. Quì lA. ricorda 
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la organizzazione britannica, sorta per iniziativa del «Department of Scientific and 
Irdustrial Research » quasi corrispondente \al nostro « Consigljo faz. delle Ri- 
cerche » con la collaborazione fattiva delle Università e delle industrie inglesi. 
In tal modo è possibile procedere a esperienze e ricerche molto più estese (e co- 
stose...) di quanto non si possa fare diversamente, e le singole società industriali 
così sfruttano il risultato di studi che con i loro singoli mezzi non potrebbero 
mai affrontare. 

La organizzazione britannica comprende quattro grandi « Associations »: « Br. 
Shibuilding Research Ass. »: « Parsons and Marine Engineering Turbine Research 
and Development Ass. » la nota « Pametrada »; « Br, Iron & Steel Research Ass. »; 
e « Weleding Research Ass. »: esse lavorano in parallelo, ed hanno già dato frutti 
pratici imponenti: ricordiamo per es. gli impianti di turbine a vapore e quelli speri- 
mentali di turbine a gas. i 

In Italia gli antichi enti per studi ed esperienze navali sono stati molto dan- 
neggiati dalla guerra (la « Vasca Navale » de La Spezia distrutta, l «Istituto dei 
Motori » di Napoli saccheggiato, gli Istituti di Scienze navali delle Università di 
Napoli, Genova,... danmeggiati, l'Accademia Navale di Livorno semi-distrutta,..) 
ed il personale in buona parte disperso e certo non rinnovato: il quadro che qui tro- 
viamo è desolante! 

Occorre quindi « ricostruire »: il Consiglio Naz. delle Ricerche, le pubblice Am- 
ministrazioni, prima di ogni altra la benemerita Marina Militare — finora arena fonda- 
mentale delle scienze navali italiane —, le università, le industrie armatoriali e co- 
struttive... debbono lavorare insieme, seguendo l'esempio britannico. L'A. propone una 
organzzazione che, sotto l'egida del C. N. R., dovrebbe mettersi al lavoro, su binarii 
chiaramente prestabiliti, in modo da realizzare il massimo rendimento e da ricuperare 
il tempo che la guerra perduta ci ha impedito di utilizzare. 

La « Rivista Marittima », che mantiene viva la fiaccola degli studi marittimi 
in Italia, non può che associarsi alle proposte presentate dall'A, all'Accademia di 


Marina Mercantile, augurandosi che esse possano essere tradotte in atto. 


E. F. 


EVOLUZIONE E SVILUPPO DELLE COSTRUZIONI NAVALI MILITARI (A. Ser- 


vello, « Tecnica Italiana », Trieste, A. V. n. 2, marzo-aprile 1950). 


L'articolo, benchè destinato a un pubblico non marinaro, oltre alla parte divulgativa 
contiene vedute di alto interesse anche per gli specialisti, poichè l'A. applica un originale 
metodo di analisi tecnica a convalidare conclusioni cui altri scrittori pervengono mediante 
sintesi di operazioni aeronavali della recente guerra. 

L'A. premette una definizione dei tre fattori materiali, il cui prodotto forma il « potere 
marittimo »: flotta mercantile, flotta militare, e loro appoggi terrestri (porti, e basi). 
Le nuove armi hano modificato le forme, non l'essenza, di quei tre fattori. 

Lo scopo supremo del potere marittimo resta assicurare il traffico mercantile, traffico 
generatore di ricchezza in pace e di resistenza in guerra. E poichè il finanziamento di 
quel potere, via via, più costoso, rappresenta ormai un onere quasi insostenibile per molti 
erari nazionali, l'A. si domanda, per inciso, se esso non dovrebbe venir assunto in equa 
parte anche dagli Enti armatoriali. 
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La costruzione navale specificamente militare nacque col cannone: da allora, rispetta 
Ua mercantile, si accentuarono sempre più delle differenze sostanziali, il cui svilupp 
storico lA. precisa con acume critico. Infatti, quella prima arma capace di recare offese 
crescenti a crescenti distanze, impose il problema della difesa aggravato poi dalle armi 
introdotte successivamente: il siluro e la bomba aerea. 


I] siluro provocò con la sua comparsa una profonda perplessità circa i programmi 
navali: esso parve condurre alla sparizione delle grandi navi da battaglia. In primo 
tempo, alla Torpediniera fu contrapposto il CT; ma un secondo disorientamento si ma- 
nifestò quando le siluranti divennero Sommergibili. Tuttavia il collaudo delle due guerre 
mondiali dimostrò che anche contro queste unità insidiose esistono difese perfezionate, 
sia pure a caro prezzo. 


L'avvento della bomba ‘aerea diede esca a nuovi analoghi dubbi: dal 1918 el 1936 
la costruzione di grosse navi di linea rimase sospesa in tutto il mondo; ma poi le Marjne 
maggiori si pentirono della loro mancanza di fede, e la seconda guerra mondiale ha giu- 
stificato l'atto di pentimento. 


Ma oggi la bomba aerea sfrutta anche l'energia subatomica, e la perplessità è risorta. 
E l'A. si chiede: — visto che il potere marittimo resta una necessità vitale per molti 
gruppi umani, quali trasformazioni dovranno subire le grosse unità, per continuare la 
loro missione protettiva? — Per rispondere occorre risalire agli elementi base di ogni 
progetto di nave militare: offesa, difesa, velocità e autonomia. 


a) Per l'offesa, l'evoluzione dei grossi calibri dal 4876 a oggi ha ampliato le distanze 
di combattimento da | a 30 km; si vorrebbe proseguire, ma la curvatura terrestre rende 
già i bersagli invisibili agli artiglieri, e si affaccia quindi l'opportunità di cambiare arma- 
mento principale. Sono pronti allo scopo i grossi velivoli da bombardamento, imbarcati 
su navi portaerei. 


b) La difesa diretta antiaerea è divenuta un problema insolubile: bisogna invece 
che la nave non sia colpita. Il cannone non basta neppure a questo: come armamento 
secondario ci vuole l'aereo da caccia e l'esploratore. Al contrario, la difesa subacquea 
si può rendere più efficiente di prima, con varii artifici che l'A. mette in evidenza: 
p.e.s. la suddivisione dell'apparato motopropulsore e degli organi di governo (!). 


c) La velocità e l'autonomia vanno considerate insieme. 

Nell'ultimo quarantennio le navi di linea sono passate da velocità tattiche di 20 nodi 
a oltre 30, con dislocamenti più che raddoppiati; quindi le potenze massime si sono 
circa ottuplicate (anzi decuplicate, negli ultimi progetti non costruiti). Ma nello stesso 
tempo il perfezionamento nelle macchine fu tale, che il peso complessivo degli apparati 
motopropulsori rimase circa stazionario, mentre il suo ingombro crebbe di poco. Invece 
non ostante che nello stesso quarantennio il consumo per cavallo-ora si sia ridotto a 
un quarto, il fabbisogno di combustibile imbarcato aumentò per tripla ragione: potenza 
motrice, autonomia strategica, vulnerabilità per via aerea delle basi di rifornimento. Ciò, 
almeno, in attesa dell'energia subatomica. 


(1) Per questi ultimi riuscirebbe facile predisporre impianti di riserva, di tipo completamente 
diverso dai consueti timoni per il servizio ordinario. Poi, la collaborazione occasionale dei due 
sistemi insieme darebbe alla grande nave un'agilità di manovra fino ad oggi sconosciuta. 


(N. d. R.) 
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Anche qui la nave portaerei trova aperto un campo sconfinato: la sua velocità tattica 
e la sua autonomia si immedesimano quasi con quelle dei suoi velivoli. Così il problema 
propulsivo dell'unità-base tornerà entro i limiti molto meno gravosi. 

Da quanto precede l'A. trae conclusioni e previsioni logiche. Per conservare l'indero- 
gabile potere marittimo, il concetto superato non è la grande nave di superficie, ma il 
suo armamento e la sua protezione: alle artiglierie e aile corazze vanno sostituiti gli 
aerei. A questa soluzione altri Autori pervennero già con argomenti a posteriori; ora 
essa viene prospettata come una esigenza tecnica a priori, quale il miglior compromesso 
attuale nel quadrinomio di progetto. 

Potranno ancora distinguersi portaerei pesanti per bombardieri e aerosiluranti, e 
medie per ricognitori e cacciatori, rispettivamente al posto delle navi di linea e degli 
incrociatori; in più ogni Flotta dovrà completarsi con flottiglie antisommergibili e con 
una sua base mobile, formata da navi cisterna, officina, ospedale, ecc.; per il carenaggio 
sono già avanti gli studi dei prezzi per ripulire le carene senza metterle a secco. Una 
tale Flotta, divisa in Squadre distanti tra loro centinaia di miglia, rastrellerebbe milioni 
di miglia quadrate al giorno, concentrando poi le sue offese quasi immediatamente su 
ogni punto del campo esplorato. | 

La chiusa dell'articolo è la più impressionante. Recenti notizie sui progetti ame- 
ricani e russi di una ibrida parziale sostituzione, su grandi unità corazzate di tipo classico, 
di alcune torri da grossi calibri con torri lanciarazzi, suggerì alla Rivista illustrata 
« Tempa» (Il febbraio i950) una cartina del Mediterraneo, ove sono segnate con due 
cerchi comparativi le differenti portate massime delle artiglierie e dei razzi V2. L'A. 
pur avanzando giustissime riserve circa l'esempio offerto, aggiunge due cerchi analoghi 
relativi alla portata massima odierna degli aerobombardieri: si passa senz'altro dal 
coprire il Tirreno, l'Adriatico lo Jonio, a coprire tutta l'Europa. 


VARO SPERIMENTALE («Giornale di Trieste », 30 maggio 1950). 


Nella cronaca cittadina il giornale commenta a fondo una esercitazione di 
Architettura Navale, presso quella Facoltà di Ingegneria, svoltasi mediante varo 
ripetuto di un modello di nave in piccola scala. 

In analogia con le esperienze alle Vasche sulla resistenza al moto delle carene, 
il principio della similitudine in ricerche del genere è già sfruttato all’estero anche 
per uso industriale, e può avere utili sviluppi nella risoluzione senza rischio di pro- 
blemi che escano dalla tradizione comune. 

In particolare fu eseguito e discusso un varo trasversale, quasi ignoto in 
Italia ma praticato altrove, che presenta molte caratteristiche vantaggiose, in de- 
terminati casi, rispetto al solito varo longitudinale. 


LES DIVERS TYPES DE NAVIRES DE PECHE CONSTRUITS EN ALLEMAGNE 


(«Le pêche maritime, la pêche fluviale et la pisciculture », ottobre 1949). 


Un'ordinanza del Comitato Alleato di controllo in Germania, in data 26 no- 
vembre 1946, ha limitato le dimensioni dai pescherecci tedeschi, la cui lun- 
ghezza non può pertanto superare i 43 metri e il cui tonnellaggio lordo deve 
essere inferiore a 400 tonnellate: l'apparato motore deve essere a vapore con 
combustibile a carbone. 
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Benchè recentemente siano state mitigate tali limitazioni che, fra Taltro 
impedivano ai pescherecci tedeschi di raggiungere i banchi di Terranuova e della 
Groenlandia, il cantiere « Deutsche Werft » ha studiato un progetto di peschereccio 
di nuovo tipo che, restando nei limiti imposti, consente il raggiungimento di ca- 
tatteristiche di rendimento assai elevato. E poichè questo progetto può essere 
fonte di utili insegnamenti per tutti, riteniamo di fare cosa utile riportarne per 
sommi capi le caratteristiche. 

L'innovazione maggiore e più ardita è stata quella di aggiungere un ponte a 
sherer deck, aperto, aumentando di conseguenza il bordo libero e l'immersione. 

Siccome il relativo interponte non entra nel computo della stazza, si è così 
potuto creare un volume di scafo utile a tutti gli effetti, al difuori delle limitazioni 
imposte. In altre parole, non potendo allungare la nave, se ne è aumentato il volume 
utile facendola più alta, senza però aumentare il volume di stazza. 

La differenza sostanziale del nuovo tipo di peschereccio così progettato e il tipo 
normale risulta chiaramente dal confronto fra i due schemi allegati (figg. | e 2). 


Le dimensioni principali del nuovo peschereccio risultano le seguenti, in con- 
tronto con quelle del peschereccio normale di uguale lunghezza, e di un altro pe- 
schereccio di 51 metri di lunghezza: 


Progetto Deutsche Peschereccio _ Peschereccio 
Werft normale di 1=51 m. 
Lunghezza fuori o wee ee em 48,77 48,32 56 
» fra le pp. . °-°... » 42,67 42,67 50,58 
Larghezza LL...» 8,70 8,— 9.16 
Altezza di costruzione . . . ... » 6,55—4,10 4,75 4,79 
Immersione doi ai O da 0 4,40 3,96 4,05 % 
Coeficiente di finezza del galleggiamento . » 0,785 0,835 0,755 
Coefficiente di finezza della sezione maestra » 0,913 9,884 0,822 
Cocthciente di finezza longitudinale . . » 0,554 0,756 0,545 
Coefficiente di finezza totale . . . . >? 0,607 9,650 0,663 
Berdo libero LL...» 2,15 0,50 0.40 
Capienza stive del pesce . . . . . t 212,— 162,— 210,— 
Acqua alimento caldaie °-°... » 82, 65, | 78 
Acqua potabile È di e de oe ec e 60.15 14, 12,— 
Carbonili n ww wee 210+ 75 230,— — — 
Potenza motrice . . . « . 0... cav. 600,— 600,— 850,— 
Velocità a pieno carico . . . . . n 11,7 11,7 12,5 
Equipaggio LL...» 23 19.— 22,— 


Come si vede, con le intelligenti innovazioni apportate al nuovo progetto, si é 
riusciti ad avere una portata pari a quella di un bastimento di ben otto metri piu lungo. 
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1? - Pozzo catene 
13- Acqua alimento caldeia 
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Naturalmente, per l'aumentato peso dello scafo nelle zone alte, la stabilità 
del nuovo battello è stata oggetto di particolari studi. Ed è interessante fermarvi 
l'attenzione, anche per casi analoghi che si possono presentare per il naviglio 
leggero militare. 

La carena, per intanto, risulta più larga di circa 70 cm., senza che, secondo 
quanto risultato dalle prove alla Vasca, ne sia risultata la necessità di una mag- 
gior potenza motrice. 

L'altezza metacentrica iniziale è di m. 0,40 alla partenza e scende a 0,30 
all'arrivo sui luoghi di pesca. | valori corrispondenti nel peschereccio normale di 
uguali dimensioni sono invece m. 0,80 e 0,60. 

Come si vede, gli attuali valori sono alquanto bassi, specie per piccole navi 
che debbono navigare nell'Oceano Artico. Ma vi è da osservare che nel progetto 
attuale il bordo libero è molto più elevato: talchè il trincarino viene a toccare 
i livello del mare per una inclinazione di 25°, anzichè di 5° come prima. ll 
beneficio sostanziale che ne deriva al complesso degli attributi di stabilità della 
nave (attributi sostanziali, di ben maggiore importanza della stabilità iniziale, che 
ha solo carattere indicativo) vengono messi bene én evidenza dall'esame dei dia- 
grammi di stabilità (vedi figura 3). Il braccio di stabilità massima vale ben m. 0,25, 
mentre l'angolo di stabilità nulla è di circa 105° contro 80°. 


S 
® 


Braces di stbilib in m 
S 


o 10 to 30 40 So 60 70 8o90 
Inclinazione in gradi 


Fig. 3 - Curve dei bracci di stabilità 


L'area del diagramma, che rappresenta il lavoro dovuto alla coppia di sta- 
bilità risulta, in definitiva, quattro volte maggiore. 


Come si vede, in casi simili, il semplice confronto limitato ai valori della 
stabilità iniziale, darebbe delle indicazioni perfettamente contrarie. Occorre sempre, 
pertanto, estendere l'esame all'intero diagramma di stabilità. 

Nel caso attuale sono state studiate anche le condizioni di stabilità nel caso 
di un deposito di ghiaccio di 20 cm. sul ponte e di circa 10 cm. sull’alberatura, 
per un totale di 46 tonnellate di sovraccarico: l'altezza metacentrica iniziale effet- 
tiva viene a ridursi in tal caso a m. 0,25. 


Nel caso di ritorno dalla pesca, con un sovraccarico di 50 tonnellate sullo shel. 
ter deck, l'altezza metacentrica effettiva è di m. 0,20. 
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Per quanto riguarda il vento laterale, è stato calcolato che con venti di ferza 6. 
l'inclinazione assunta dal battello è di circa 3.5°. 


Circa le sistemazioni di bordo. esse risultano dettagliatamente dal disegno 


fig. 2. 


I] maggiore inconveniente risiede nel fatto che l'acqua, dal ponte principale, 
che risulta a fior d'acqua, non può scolare naturalmente in mare. Per superare questo 
inconveniente sono state previste apposite pompe, 


L’interponte dello shelter è utilizzato come deposito di pesce. E sopra detto 
ponte, invece, viene effettuata la manovra delle reti. 


La stiva ha una paratia trasversale nella parte poppiera, che pad così essere 
utilizzata come carbonile supplementare (75 tonnellate). Il carico di pesce che 
può contenere è di circa 50 tonnellate, che, in aggiunta alle 124 tonellate della 
stiva principale, e ad un deposito nell'interponte di circa 38 tonnellate. porta il 
totale a 212 tonnellate, un carico, cioè del 29 % maggiore dell’attuale peschereccio di 
pari lunghezza. 

Gli alloggi sono particolarmente curati: è prevista una superficie da 2,20 m° 
a 1,20 m’? per uomo. 

Lo scafo è interamente saldato. 

L'apparato motore è costituito da una motrice compound Christiansen e Meyer 
con turbina di scarico Bauer-Wach, la cui lunghezza è di soli metri 3,49 contro i 
7,50 metri della motrice a triplice espansione del tipo normale. La macchina fa 
400 giri al minuto, e un riduttore ad ingranaggi porta i giri dell'elica a 110. La 
caldaia è tipo usuale, cilindrica. 

Con tale apparato motore e con il carico supplementare di carbone suddetto. 
questi pescherecci possono raggiungere i banchi di pesca più lontani. 


G. G. 


©) Scati e apparati motori 


MERCURY - STEAM POWER STATION IN THE U.S.A. («Engineering », 1950. 
numero 4394). 


Il 18 gennaio di quest'anno è entrata in servizio a Portsmouth. N. H.. U.S.A. 
una centrale termoelettrica della potenza complessiva di 40.000 kW. 

L'impianto comprende due turbogeneratori da 7.500 kW ciascuno ed un turbo- 
generatore da 25.000 kW, azionati da normale vapore d'acqua. 

Il ciclo di funzionamento è il seguente: 

Il combustibile viene bruciato in due caldaie a mercurio, ed il vapore di mer- 
curio è inviato alle turbine delle due macchine da 7.500 kW; le turbine scaricano 
in due unità di scambio termico chiamate « condensatori-caldaie » nelle quali il ve- 
pore di mercurio si condensa vaporizzando acqua: il mercurio liquido viene rimandato 
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alle caldaie, mentre il vapore d'acqua, surriscaldato in tubi che passano nel 
vapore di mercurio, viene inviato alla turbina a vapore da 25.000 kW, e quindi 
al condensatore, da cui condensato a sua volta, ritorna in ciclo. 

Il carico viene regolato mediante la quantità del combustibile bruciato nelle 
caldaie a mercurio. Quando si aumenta la quantità di combustibile, aumenta la quan- 
tità di calore che, essendo esuberante per le due turbine a vapore di mercurio, passa 
alla produzione di vapore d'acqua, e quindi alla turbogeneratrice da 25.000 kW. 

L'impianto può essere alimentato sia a afta, sia a carbone polverizzato. 
li consumo specifico è di 9,000 B. Th. U. per kWh, con combustione a nafta 
e di 9,240 B. Th. U. per kWh, con combustione a carbone. ll consumo, lieve- 
mente inferiore nel primo caso, è da attribuire al maggiore rendimento delle 
caldaie, 


F. G. 


d) - Mezzi offensivi e difensivi 


NUOVI CANNONI SVEDESI («New York Times», 1950, 7 maggio). 


Il Ministro della Difesa di Svezia Alan Vouch comunica che la ditta Bofors 
ha realizzato un nuovo cannone controaereo che spara 70 o 75 colpi al minuto 
fino alla quota di circa 12.000 metri con una gittata orizzontale di circa 17.400 me- 
tri. Sono in corso esperienze per aumentarne la portata mediante diminuzione 


del calibro della bocca da fuoco. 


NUOVI BERSAGLI AEREI («R.D.A. », 11950, 10 maggio). 


La «Glenn L. Martin Co.» ha terminato la costruzione del primo stato- 
reattore che la marima degli S. U. utilizzerà come bersaglio nelle esercitazioni 
di tiro contro aerei. Esso raggiunge una velocità prossima a quella degli aerei 
da combattimento a reazione, è senza pilota e radiocomandato. Questo nuovo 
apparecchio, perfezionamento dei primi aerei senza piloti costruiti dalla « Mar- 
tn», ha stipulato un contratto con la Marina per la costruzione di un numero 
imprecisato, ll « Kdm-l » è un piccolo aeroplano con apertura alare di 3 metri 
che nella parte inferiore alberga lo stato-reattore che sembra un tubo di stufa, 
Non contiene parti mobili ed impiega benzina sviluppando un impulso che mette 
in moto l'aereo, e gli fa assumere una velocità molto elevata, 


t) Radio © Comnnicazioni in genere 


RADIOTRASMETTITORI PER SOMMERGIBILI (« Newsweek», !1950, vol. XXXV. 


numero 14). 


La Marina degli Steti Unit? ha sviluppato radiotrasmettitori a bassa fre- 
quenza di potenza eccezionalmente elevata che possono assicurare le comunicazioni 
ron soltanto con navi distanti migliaia di miglia ma anche con sommergibili immersi 
ad una certa profondità che non sono obbligati ad emergere per stabilire il 
contatto radio. 
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NEW TYPE OF ELECTRIC EYE DEVELOPED BY BELL LABS -(« Electrical 
Engineering », vol. 69, n. 5. 


Un tipo completamente nuovo di occhio elettrico, molto più piccolo ed efficiente 
delle comuni cellule fotoelettriche è stato inventato presso i Bell Telephone 
Laboratories. L'invenzione ha avuto origine dai lavori compiuti eul recentemente 
annunziato transistor, (un semplice congegno capace di compiere molte delle fun- 
zioni di solito disimpegnate dal più complicato tubo elettromico normale 
per creare un nuovo dispositivo chiamato fototransistor. Esso è contenuto in un piccolo 
cilindretto delle dimensioni di una cartuccia per moschetto di calibro 5,6 mm, 
che come il trnsistor, non ha involucro di vetro, nè vuoto interno, nè griglia. 
placca a catodo caldo. Una delle sue caratteristiche più importanti è quella di dare 
una potenza molto alta, sufficiente in alcuni casi a far funzionare direttamente un 
relè, senza bisogno di una amplificazione preliminare, come nelle comuni cellule 
fotoelettriche, Il fototransistor somiglia molto al transistor dal quale deriva. e 
anche in esso, la parte essenziale è costituita da un piccolissimo pezzo di germanio. 
materiale semiconduttore. Nel transistor contro il pezzetto di germanio. 
sono premute le punte di due fili capillari, distanti appena 0,05 mm.; il passaggio 
di piccolissime correnti in uno dei due fili (emettitore) controlla la corrente nel- 
l'altro (collettore) in modo da dar una semplificazione. Nel fototransistor vi è 
invece un solo filo (collettore), la cui punta è posta in un minuscolo pozzetto 
scavato nel dischetto di germanio, che in quel punto ha uno spessore di soli 0,08 mm. 
La luce è posta a fuoco sull'altra faccia del dischetto e controlla la corrente nel 
filo collettore. Il dispositivo funziona perciò come una comune cellula fotoelettrica. 
Esso ha potenza in uscita molto alta, bassa impedenza interna, dà buona risposta 
a sorgenti di luce rapidamente fluttuanti, ed è particolarmente sensibile alla lun- 
ghezze d'onda della luce emessa da una comune lampadina ad incandescenza. lì 
fototransitor è ancora in fase sperimentale, ma i tecnici dei Bell Labs prevedono 


che esso avrà vaste applicazioni nel campo della elettronica e delle telemunicazioni. 


ELECTRIC DISCHARGE LAMPS FOR DAYLIGHT SIGNALLING (H. K. Bourne 
e E. J. G Beeson, « Engineering », vol. 169. n. 4395). 


I proiettori e fanali per segnalazione ottica diurna sul mare richiedono sorgenti 
luminose molto intense, normalmente costituite da lampade a scarica elettrica. 

Le lampade ad incandescenza possono essere utilizzate fino a potenze di circa 
5 kw, con un flusso luminoso totale di 150.000 lumen, che, anche concentrando 
la luce in un fascio ristretto, non può produrre intensità luminose massime superiori a 
30.000 candele. Ma le lampade a incandescenza di grande potenza hanno vita breve e 
richiedono, per la segnalazione, l’uso di sistemi meccanici a persiana, perchè non possono 
essere accese e spente col ritmo dei segnali Morse. 

Le lampade ad arco, il cui uso è limitato ai grossi proiettori, dànno intensità molto 
alte, ma risultano meccanicamente complicate, richiedono accortezza nell'uso, e, anche 
esse, non possono essere manipolate elettricamente per la segnalazione. 

Invece le lampade a scarica elettrica, — precisamente quelle a vapore di mercurio 


ad alta pressione, — hanno caratteristiche molto adatte per la segnalazione ottica diurna. 
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Infatti la loro efficienza luminosa è da 2 a 3 volte maggiore di quella delle lampade ad 
incandescenza; sono resistenti agli urti e alle vibrazioni; possono essere manipolate 
elettricamente. Esse sono costituite da un involucro (cilindrico o sferico) di quarzo con- 
tenente una piccola quantità di mercurio che passa allo stato di vapore, quando la lam- 
pada è calda, e crea una pressione interna di il0 + 30 atmosfere. La scarica elettrica av- 
viene fra due elettrodi di tungsteno distanti parecchi millimetri. Prima dell’accensione è 
necessario un periodo di preriscaldamento, affinchè tutto il mercurio passi allo stato di 
vapore. Poichè la pressione interna alta richiede speciali metodi per l'innesco dell'arco, 
non bisogna mai interrompere completamente la corrente durante l’uso, ma soltanto ri- 
durla ad un valore basso, sufficiente a mantenere ancora innescato l'arco. In queste 
condizioni di corrente ridotta occorrono appositi riscaldatori addizionali per evitare il 
raffreddamento della lampada. 

Sono riportate le fotografie e le caratteristiche principali di due tipi di fanali per 
uso di bordo, con lampada a scarica elettrica. | 

Il primo per testa d'albero, ha una lampada tubolare lunga 46 cm. con diametro 
di 45 cm. e lunghezza dell'arco di 10 cm. disposta verticalmente. La lampada assorbe 
10 Kw e dà un flusso luminoso di 50 ~ 60 lumen per watt e intensità massima in dire- 
zione orizzontale di 55.000 candele. L'intensità si riduce a i.200 candele, ossia diviene 
praticamente trascurabile, quando la corrente è ridotta al valore minimo necessario perchè 
non si disenneschi l'arco. La lampada richiede per l'accensione un preriscaldamento di 
10 minuti e non deve rimanere ‘accesa più di 7 secondi consecutivi. Per la segnalazione 
è stato studiato un contattore comandato dal tasto Morse, capace di interrompere la 
corrente di 100 ampere, 230 volte in un minuto, ciò che occorre per una velocità dj 
segnalazione di 16 parole al minuto. 

Il secondo fanale, adatto per sistemzazione laterale (due per ogni nave) perchè illu- 
mina soltanto un settore di 180°, ha una lampada di tipo più recente, di forma sferica, 
di circa 10 cm. di diametro, di 5 Kw di potenza, che viene mantenuta ad una tempe- 
ratura di 630° nell'interno del fanale, che funziona da forno termostatico. L'intensità 
luminosa è massima in direzione orizzontale ed è di 30.000 candele. L'innesco dell'arco 
in questa lampada è ottenuto mediante elettrodi ausiliari, a cui viene applicato un impulso 
ad alta tensione; perciò in essa, a differenza dell'altra, la corrente viene completamente 
interrotta quando la lampada deve essere spenta. Inoltre essa può anche rimanere accesa 
in forma permanente. La resistenza addizionale in serie, necessaria in tutte le lampade 
a scarica elettrica, può essere regolata per avere 4 diversi valori di intensità luminosa, 
in relazione alle diverse possibili condizioni di visibilità. 


t) - Fisica nucleare, energia atomica e questioni relative 


STANZIAMENTO DI 500.000 DOLLARI PER UN NUOVO IMPIANTO CHIMICO 


(notizie stampa). 


La commissione dell'energia atomica ha deciso di stanziare 500.000 dollari 
per la costruzione nell'Indiana di uno stabilimento per la lavorazione di pro- 
dotti chimici non radioattivi. Senza entrare in particolari, la commissione ha di- 
chiarato che se i primi risultati saranno soddisfacenti, altri 5 mlioni di dollari 
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verranno stanziati per lavori supplementari e per l'istallazione di nuove attrezzature. 
Questa fabbrica non tratterà l’uranio od il plutonio, ma altri materiali non radioat- 
tivi, in relazione alla fabbricazione della bomba «Ho, nelle seguenti tre fasi: 

1) separazione dell'acqua pesante (deuterio); 

2) preparazione di materiali di protezione da impiegare nei reattori atomici; 

3) preparazione di materiali speciali per ritardare la reazione esplosiva nelle 
armi atomiche. 


g) - Qnestioni varie scientifico-tecniche 


THE PROGRESS OF SCIENCE: Making Heat Rays Visible; Heat Photography (Il 
progresso della scienza: Conversione di raggi calorifici in raggi visibili; Fotografia 


del calore). Discovery, April 1950, Vol. XI, n. 4. 


I. Nei due paragrafi citati, facenti parte di un editoriale descrittivo più com- 
plesso sul progresso della scienza, vengono riferiti gli ultimi passi compiuti du- 
rante e dopo la guerra negli Stati Uniti, nel campo della rivelazione delle radiazioni in- 
frarosse. Dànno particolare attualità al problema le frammentarie notizie che giungono in 
Europa sui sistemi di localizzazione a raggi infrarossi. ll problema, niente affatto 
semplice, viene risolto con l'uso di speciali « fogfori » che convertono radiazioni 
ultraviolette, raggi catodici o raggi X da radiazioni invisibili a radiazioni visi- 
bili. Tutto ciò è teoricamente spiegato dalla teoria dei quanti, perchè è evidente 
che una sostanza colpita da un quanto di energia corrispondente a radiazioni di 
una certa frequenza, non può emettere dei quanti contenenti energia in maggior 
copia. Ne segue che il fosforo, colpito da una radiazione di una certa frequenza, 
emette una radiazione di frequenza minore, col risultato di poter rendere visibile 
una radiazione invisibile. Ciò, tuttavia, non basta a spiegare come sia possibile 
rendere visibili le radiazioni infrarosse, che, come è noto, sono di frequenza più 
bassa dello stretto visibile. Per averne una spiegazione occorre notare che molte 
sostanze fluorescenti hanno la proprietà di immagazzinare una parte dell'energia 
assorbita per rilasciarla sotto forma di luce dopo un intervallo di tempo che 
può variare, a seconda dei casi, da una fraziane di secondo ad alcuni 
anni dopo l'avvenuto assorbimento. L'energia immagazzinata può essere rilasciata 
con l'aiuto di radiazioni infrarosse. La cosa appare chiara quando si ricorda il 
meccanismo di luminescenza di un solido. 
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In sintesi, quando una radiazione di breve lunghezza d'onda che eccita un 
quanto viene assorbita da un cristallo, un elettrone viene espulso dal posto nor- 
malmente occupato dando luogo ad un «foro o pozzo positivo» (positive hole). 
A questo punto, elettrone e pozzo vagano nel cristallo, ma il pozzo è catturato 
con maggiore facilità da un «centro di luminescenza ». Se l’'elettrone incontra un 
tale centro dopo che esso ha catturato un pozzo, l’elettrone ritorna nel pozzo e 
viene emesso un quanto di luce. Questo processo è schematicamente indicato nel 
diagramma di fig. | relativo a fosforo cristallino attivato da atomi di impurità. 

ll passaggio di un elettrone da un livello ad un altro comporta l'assorbimento 
o l'emissione di un quanto di radiazione. Se il salto effettuato è grande l'energia 
in giuoco è anch'essa grande e la frequenza elevata. I livelli segnati con T indi- 
cano delle « trappole » (di elettroni). Esse sono normalmente vuote ma possono 
catturare elettroni dalla banda di conduzione rilasciandoli solo o per elevazione 
di temperatura del cristallo o quando sono colpite da raggi infrarossi. In tal caso 
l'elettrone rilasciato si combina più facilmente con un pozzo già in possesso di 
in centro di luminescenza che non con un'altra trappola, con conseguente emis- 
sione di luce nel caso dei fosfori. 

La rivelazione delle radiazioni infrarosse si riduce quindi a trovare materiali 
con molte trappole. In genere ciò viene ottenuto mediante l'immissione di impurità 


cel fosforo. Analogamente, mediante altre impurità si provoca la formazione di 


l entri di luminescenza, poichè molti materiali non sarebbero luminescenti di per 


mi 


| 


\ t stessi. 


Dei fosfori studiati sono particolarmente adatti il solfuro di stronzio con poche 
‘ nità per diecimila di europio (per i centri) e di samario (per le trappole) ed 


‘ solfuro di zinco con tracce di piombo e rame. 


2. La « Kodak Research Laboratory of Rochester, U.S.A." ha annunciato 


ti avere trovato un nuovo sistema per fotografare il calore. 


E° noto che i corpi caldi emettono radiazioni infrarosse su un vasto spettro 
di frequenze e che la porzione di frequenze più alte è tanto maggiore quanto 


maggiore è la temperatura del corpo, 


Precedentemente si era in grado di impressionare speciali lastre sensibilizzate 
ma inefficienti a temperature inferiori a 5000 C; ora, invece, si è in grado di fo- 


tografare anche dei blocchi di ghiaccio, sfruttandone le radiazioni ai contoini. 


Invece di usate lastre sensibilzzate, l'immagine infrarossa viene proiettata 
da uno specchio eferico su di uno schermo fatto di uno speciale fosforo la cui 
fuorescenza viene smorzata dai raggi infrarossi. Lo schermo viene contemporanea- 
mente colpito da raggi ultravioletti e .fotografato con una normale camera foto- 
grafica. Si ha così che la fluorescenza dello schermo è smorzata dove l'immagine 
infrarossa è più intensa, e viceversa. Un altro metodo talmente sensibile da ren- 
dere possibile: di riconoscere la diminuzione di temperatura subita da una mano 
il cui flusso sanguigno sia diminuito per effetto del suo semplice sollevamento sul 
capo, per alcuni secondi, rispetto all'altra mano rimasta immobile, consiste nel 
Pitturare l'oggetto con un fosforo la cui efficienza ed il cui colore variano in 
modo noto nella banda di temperature che interessa quando, contemporaneamente, 
l'oggetto viene irradiato con raggi ultravioletti. 
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POUDRES POUR LE DOSAGE DE L’HUMIDITE (« Atomes », mai 1949). 


Tutti conoscono gli igrometri semplici ovvero quelle figure colorate che segnalano 
la tendenza alla pioggia, o, più esattamente, il grado igrometrico dell’aria. 

Un principio analogo è stato ritrovato per misurare rapidamente la percentuale di 
umidità. Tutti i generi di prodotti di cui il tenore di acqua è funzione dello stato 
igroscopico dell’aria: carta, legno, tabacco, ecc., possono essere sottoposti a questa misura. 

Il sistema consiste in una provetta nella quale si pone il campione di prova al 
quale si aggiunge una certa quantità di una polvere speciale. Si chiude la provetta, 
sì agita per uno o due minuti e quindi si esamina il colore preso dalla polvere. 
Detto colore viene riportato su una scala di colori stabilita, per mezzo della quale si 
legge il tenore di umidità del prodotto. 

La polvere usata è composta da un sale igroscopico che assorbe, sulla sua superficie. 
l'acqua del prodotto esaminato. Essa contiene inoltre due sali suscettibili di reagire 
l'uno sull'altro per doppia decomposizione quando essi si sciolgono nell'acqua assorbita 
dalla superficie del sale igroscopico. 


` 


La reazione è irreversibile e la polvere indicherà sempre la più alta percentuale 
di umidità alla quale è stata sottoposta. 

A titolo di esempio, per la misura dell'umidità delle farine si è adoperato. per 
tenori dall'8 al 12%, una polvere formata di cloruro di sodio aggiunto alll ° di 
solfato ferroso ed al'l % di solfacianuro di potassio. La colorazione è passata dal 
rosa pallido al rosa cupo. 


UN NUOVO USO DEL NYLON: I CAVI DA RIMORCHIO (e Italship ». ottobre. 
dicembre 1949). 


Le prime esperienze pratiche con 1 cavi di nylon furono eseguite in occasione 
dello sbarco alleato in Normandia: oggi l'adozione del cavo di nylon per i rimorchi 
pesanti oceanici ha quasi sostituito il tradizionale cavo di canapa. L'articolo reca alcuni 
dati: circonferenza 25,4 centimetri, 6 milioni e mezzo di filamenti, 200 metri di lun- 
ghezza. sforzo di trazione pari a 90 tonn., paragonabile a quello di un cavo 4! 
manilla di circonferenza doppia. Altro importante vantaggio del nylon è la grande 
elasticità unita ad un peso che è circa pari ad un quarto di quello della manilla: 
l'elasticità del nylon è più durevole, nel senso che anche dopo grandi sforzi di 
trazione il cavo ritorna alla lunghezza primitiva, mentre la manilla ha dei cedi. 
menti non elastici, che portano ad un allungamento del cavo con diminuzione del 
diametro, ed in definitiva della resistenza alla trazione. 


EF. 


PER LA LUCIDATURA DEI METALLI («U.S.1.S. », novembre 1949, vol. 5, n. 220). 


Un metodo chimico per la lucidatura dei metalli è stato ideato dai tecnici 
dell'Istituto Battelle di Columbus; esso consiste nell'immergere per pochi secondi 
l'oggetto metallico da lucidare in una speciale soluzione chimica a base di acidi 
fosforico, nitrico ed acetico. Il periodo di immersione dipende dalla superficie da 
trattare, dal grado di lucentezza richiesto e dalla temperatura della soluzione. 
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LAMPADA LUMINOSISSIMA (« U.S.l.. », novembre 1949, vol. 5, n. 220). 


Una lampada microscopica e luminosissima è stata prodotta dalla Western, 
Union Telegraph Company. La fonte luminosa è costituita da un sottilissimo strato 
di zirconio metallico fuso, dello spessore di poche molecole, portato alla temperatura 
di circa 3.600 gradi C. Essa produce una intensità luminosa pari ad un ottavo di 
quella solare. 


PROPRIETES ANTICORROSIVES, ANTIGEL ET FONGICIDES DU BENZOATE 
DE SODIUM (« Atomes », dicembre 1949, n. 45). 


Nelle ricerche effettuate dal chimico inglese W.H.J. Vernom e dai suoi colla- 
bolatori di un prodotto che potesse costituire la glicerina come liquido incongela- 
bile, è stato scoperta la proprietà di incongelabilità del benzoato di sodio il quale 
si è dimostrato anche anticorrosivo. 

La soluzione acquosa al 30 ©; del sale di sodio dell'acido benzoico si solidi- 
fica a — 10°C e presenta il grande interesse di non produrre alcuna corrosione 
sugli acciai ed altri materiali impiegati -nella costruzione di radiatori. 

Il benzoato di sodio si è rivelato anche utilizzabile come prodotto difensivo dei 
materali cellulosi contro la muffa. 


ELECTRICITY GENERATION BY WIND POWER (« Engineering », 16 dicembre 1949, 
vol. ‘168, numero 4377). 


Molte località delle Isole Britanniche hanno regimi dei venti che, unitamente 
al fatto che negli stessi posti non vi è disponibiltà di energia idraulica, giustificano 
esperimenti su larga scala di utilizzazione del vento per generare energia elettrica. 

Infatti — fatta eccezione per alcune isole remote dell'Atlantico meridionale e 
del Pacifico meridionale, e per l'Islanda — nella Scozia, nell'Irlanda e nelle Shetlands 
si trovano le località più battute da venti veloci e di lunga durata, e, a non molta 
distanza seguono alcune località del Galles e dell'Inghilterra sud-occidentale, 


L'energia ottenibile da aero-generatori, per ogni kw di potenza installata, si 
può valutare come segue: 


Isole dell'Atlantico meridionale 6.000 kwh all'anno 
Scozia 4.000 a 5.000 kwh all'anno 
Devonshire e Wales 3.500 a 4000 kwh all'anno 


valori che appaiono decisamente superiori a quelli ottenuti in Danimarca, dove nel 
1944 erano installati 88 aero-generatori di potenza da 30 a 70 kw, e nel Vermont 
(USA) dove è stato sperimentato un aero-generatore da 1250 kw. 

L'opinione dei tecnci danesi è che Vutilizzazione del vento può avere successo 
se i generatori elettrici possono funzionare in collegamento con una rete industriale 
che assorba l'energia, come è quando è disponibile, possibilità che è stata confermata 
dall'esperimento americano. 
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I] sistema ha il vantaggio fondamentale di sfruttare una fonte di energia gra- 
tuita, senza richiedere, come per lo sfruttamento dell'energia idraulica, costosi lavori 
di ingegneria civile. Per contro, essendo piccola l'energia cinetica per unità di 
valume dell’aria, le pale di una turbina a vento devono essere molto più grandi che 
ron quelle delle turbine a vapore o idrauliche, e perciò occorrono giranti molto 
grandi poste su alte torri, perchè la velocità del vento aumenta rapidamente con 
l'altezza dal suolo. Ciò fa aumentare le spese di installazione che sono quelle che 
principalmente incidono sul costo dell'energia ottenibile. 

Sulla base dell'esperienza danese e americana, il costo del kw installato può 
valutarsi in circa 50 eterline, per generatori di potenza di 1.500 a 2.500 kw. 
Fissando all’8 % annuo l'interesse e l'armortamento, e supponendo di poter ottenere 
4.000 kwh all'anno per ogni kw installato ogni kwh verrebbe a costare 0.24 
pence, sul luogo di produzione. 

La «Electrical Research Association » ha pubblicato due interessanti rapporti. 
il primo contenente particolareggiate notizie sullo studio del regime dei venti in 
varie parti della Gran Bretagna, il secondo riguardante lo sviluppo dei lavori che 
sono stati intrapresi. Dai predetti rapporti risulta che una delle località più favo- 
revoli nei riguardi dell'energia del vento è quella di Costa Head in Orkney Mainland 
a 150 m. sul mare, e in quell’isola verrà installato un aereo-generatore da 100 kw 
attualmente in costruzione, che dovrà funzionare in parallelo con la locale centrale 
diesel-elettrica. Il valore di potenza, relativamente modesto, scelto per questo primo 
esperimento, non dovrebbe fare incontrare alcuna difficoltà, sia nella costruzione 
dell'impianto, sia nel suo esercizio. Risulta infatti che già in Russia un aero-gene- 
ratore da 100 kw ha funzionato ad Yalta dal 1931, per dieci anni, in collegamento 
con una rete a corrente alternata, mentre, come si è detto, in Danimarca hanno 
funzionato joddisfacente generatori da 70 kw. Di questi, funo inel solo 1947 
ha prodotto 118.724 kwh (circa 1700 kwh annui per kw pur essendo escluso 
durante la notte. Tuttavia il limitato valore di potenza fa aumentare il costo unitario 
dell'impianto che cresce col diminuire della potenza, passando da 50 sterline circa 
per kw, per generatori potenza fra 1.500 kw, a 92 sterline per generatori 
da 25 kw. Questo elemento giustifica un ambizioso progetto tedesco per un aero- 
generatore da 20.000 kw. E’ però preferibile, prima di passare alla realizzazione 
di unità così grandi, acquistare una sufficiente esperienza con l'esercizio di un im- 
pianto di più modeste dimensioni, 

Un accurato studio delle condizioni del vento, in relazione anche alla pre- 
senza di colline, sulla cui cima l'utilizzazione dell'energia è migliore, fa prevedere 
che nella località prescelta di Orkney Mainland, si potranno ottenere 4.600 kwh 
annui per kw di potenza installata. 

Analoghi rilievi eseguiti nel North Wales mostrano che vi sono località dove 
potrebbero ottenersi da 4 a 5.000 kwh annui per kw, e facilmente si possono trovare 
altre posizioni dove si ricaverebbero da 3.500 a 4.000 kwh. 


UN NUOVO TIPO DI MOTORE A VENTO SENZA MECCANISMI NE’ INGRANAGGI 
(J. Andreau, « Scienza e Vita», anno Il, n. 16). 


In questi ultimi anni il moltiplicarsi delle osservazioni del vento, in conseguenza 
dello sviluppo dell'aviazione, ha richiamato l'attenzione dei tecnici sulle possibilità 
di sfruttamento di questa fonte di energia, che, utilizzata dall'uomo fin da tempi 
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remoti, era stata quasi del tutto abbandonata dopo la comparsa delle moderne 
macchine motrici a vapore, a combustione interna, o a gas. In particolare si è 
rilevato che mentre le velocità istantanee e giornaliere di un determinato vento 
variano entro limiti estesi, le velocità medie mensili offrono una sorprendente co- 
stanza e si discostano di non più del 10-15 % dalle medie annuali. 

L'utilizzazione del vento per la generazione di energia elettrica ha avuto già 
numerose applicazioni in Danimarca ed è oggetto di ricerche molto attive in Gran 
Bretagna (paese particolarmente favorito in fatto di venti), in Olanda e in Francia. 
La convenienza di fealizzare gli impianti sussiste però soltanto se essi risultano 
poco costosi e di facile condotta. In vista di questi scopi l'autore ha ideato una 
soluzione originale che elimina la trasmissione meccanica fra la girante e la dinamo. 
Un'elica a tre pale, di 7 m, di diametro, a regime rapido, è montata folle in cima 
ad un tubo alto 25 m. controventato, che funge anche da sostegno, Le pale dell'elica 
sono cave ed aperte alle estremità, ed attraverso il mozzo, anch'esso cavo, comu- 
nicano con il tubo. Quando l'elica gira la forza centrifuga scaccia l'aria dalle pale 
e crea una depressione che trasmessa al suolo attraverso il tubo pone in moto una 
turbina sistemata alla sua base. L’elica è a passo automaticamente variabile e si 
adatta così alla velocità del vento con il migliore rendimento. A partire da una 
velocità del vento di 7,5 m/sec, la potenza rimane massima e costante fino a 30 
m/sec. Per velocità maggiori l'elica si pone automaticamente di traverso e si arresta. 

I vantaggi del sistema consistono nell'assenza di organi meccanici e nella di- 
sposizione al suolo di tutte le parti pesanti, in modo da richiedere un sostegno per 
l'elica molto semplice e leggero. 

Un prototipo di questo aero-generatore a depressione fu messo in opera presso 
Orléans il 14 luglio 1946; era alto 30 m. e lelica aveva 6,50 m. di diametro; 
esso tenne il vento per due anni, funzionando soddisfacentemente. I! tipo con elica 
da 7 m.di diametro, con tubo alto 25 m., è previsto per far funzionare una turbina 
da 5,5 cav. accoppiata ad un generatore elettrico da 3,5 kw (che è la potenza 
massima che si ottiene con velocità del vento da 7,5 a 30 m/sec) è può produrre 
mediamente 30 kWh al giorno. L'impianto è destinato ad uso privato e in esso, 
generalmente converrà convertire in energia elettrica solo una parte della potenza 
disponibile, impiegando il rimanente direttamente alla puleggia della turbina per 
es, le macchine di una azienda agricola. L'energia elettrica invece potrà essere 
destinata alla illuminazione e ad altri usi domestici, ma richiede per la regolariz- 
zazione una batteria di accumulatori. Per potenze elettriche più grandi la regolariz- 
zazione con batteria di accumulatori diventa anti-economica e conviene piuttosto 
ricorrere al sistema dell’elettrolisi dell’acqua sotto pressione, da cui ei hanno idyo- 
geno direttamente compresi in bombole, senza bisogno di compressore. L'idrogeno 
compresso (1 mc. richiede 3,5 kwh) costituisce la riserva di energia da usare 
quando il vento non ne favorisce a sufficienza. Occorre perciò montare sull'asse 
della turbo-generatrice un comune motore a scoppio che sarà alimentato ad idrogeno 
(1 cav.h richiede 0,8 mc. di H). 

Un progetto più ambizioso, che l’autore ha allo studio in collaborazione con i 
tecnici della « Electricité de France », è quello di un aero-generatore a depressione 
con elica di 55 m. di diametro, in cui la velocità periferica delle pale può raggiun- 
gere gli 800 km/h. Il tubo porta elica è alto 30 m., ed ha 8 m. di diametro. La 
potenza massima di 6300 cav. alla turbina e di 4400 kw all’alternatore viene rag- 
giunta con velocità del vento di 18 m/sec. L'impianto potrà mediamente produrre 
al giorno 47.000 cav.h oppure 32.000 kwh, in regime di potenza variabile, 
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ASFALTATURA DELLE SPIAGGIE («Rivista Militare », :1950, n. 6, rirodotto da 
« Military Review », 1950, aprile). 


Il dott. Hans F. Winterkon, dell'Università di Princeton, e l'Ufficio Cantieri 
della Marina, su richiesta del Marine Corps, hanno ideato un metodo per consolidare 
la spiagge in modo da favorire il transito dei mezzi che vengono sbarcati durante 
le operazioni anfibie. 

La procedura consiste nell’inafhare le sabbie mediante una irroratrice, sul 
tipo di quelle che servono per inaffiare le strade d'estate, che si sposta alla velocità 
di dieci metri al secondo e che sparge una speciale sostanza chimica. 

Due ore dopo l'inaffatura, la sabbia irrorata consente il passaggio di una 
jeep ad andatura lenta; dopo tre ore consente il passaggio di un'autocarro da 
7 tonnellate. 

Dopo 24 ore la sabbia è rassodata al punto che un'autocarro del peso lordo 
di 13,5 tonnellate può compiere parecchi viaggi senza alterare la strada. 

Il sistema fa prevedere la possibilità di creare rapidamente su qualsiasi terreno 
ottime piste per attefraggio e decollo di aerei. 


Combustibili, materie prime e materiali vari 


L’ALLUMINIUN ET SES ALLIAGES, MATERIAUX DE CONSTRUCTION NAVALE 


(M. Barillon e M. Vidal, «Les nouveautés techniques maritimes », il949). 


Nel bel volume edito dal Journal de la Marine Marchande, e nel quale ogni 
anno sono raccolti gli argomenti più interessanti che riguardano la costruzione na- 
vale, vi è una esauriente disanima dell'impiego delle leghe leggere nelle costruzioni 
navali, dovuta ai due ingegneri M. Barillon, de Genio Marittimo, e M. Vidal. 

Com'è noto la tendenza attuale è quella di considerare le leghe leggere come 
materiali da poter impiegare nella parte strutturalmente resistente degli scafi, anzichè 
considerarli come materiali di ripiego per le parti accessorie, o come materiali 
decorativi per l'allestimento, 

E questa tendenza moderna è largamente giustificata dalle qualità raggiunte da 
questi materiali; la loro applicazione andrà certamente estendendosi sempre più 
a misura che la tecnica del loro impiego sarà meglio conosciuta. 

La tendenza moderna, in tutte le costruzioni meccaniche, di ricercare un mi- 
glior sfruttamento del materiale e un conseguente alleggerimento del prodotto ultimo, 
alleggerimento particolarmente ricercato, per la sua immediata ripercussione nel 
campo economico, nel caso delle navi, non può che favorire la sempre più estesa 
applicazione delle leghe leggere nel campo navale, L'argomento è, pertanto, della più 
viva attualità, specie per la Marina Militare, sulle cui navi ogni tonnellata risparmiata 
sul peso morto è immediata fonte di possibili miglioramenti o perfezionamenti delle 
qualità e degli attributi militari della nave stessa. E una disanima, diciamo così 
panoramica, della questione, quale è presentata nella memoria dei due ingegneri 
francesi, non può che riuscire oltremodo utile e gradita a tutti gli ingegneri navali. 
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Gli autori presentano innanzi tutto le caratteristiche chimiche fisiche e mec- 
caniche delle leghe leggere normalizzate in Francia, particolarmente adatte per la 
costruzione navale. 


Riportiamo qui sotto i dati principali delle leghe citate, per un utile confronto 
con gli analoghi materiali unificati in Italia: 


Leghe di fonderia senza trattamento termico 
Alumag 35 (composizione: Mg: 2,5 + 3,5 % — Mhn: 0,5 % — Si: 0,40% 
Ti: 0,41 + 0,19 % —Fe: 0,6 %) 

R= 18 + 22 Kg/mmq.; Limite elastico (0,2 %) = 6 + 8 Kg/mmq. — 

A= 5 Si — Brinell = 60 ~ 65 


Alumag 60 (Composizione : Mg: 5-7 % — Si = 0,40% — Mn = 0,5% — 
—Fe 0,4 %) 


R= 22 + 26 Kg/mmq — Limite elastico = Il + 12 Kg/mmq. 
A = 4 % — Brinell = 65 + 75 


41 S.M. (Composizione: Mg: 0,45 — 08% — Mn = 0,5 + 0,9 % — Si = 
3,5 - 45% Fe —0,6 %) 


R= 18 + 20 Kg/mmq — Limite elastico 10 + 12 Kg/mmq. 
A= 1 % — Brinell = 65 + 70 


Alpax (Composizione: Si — 12,2 + !13,7 % —Fe 0/75 %) 
R= 18 = 22 Kg/mmq — Limite elastico = 8 + 10 Kg/mmq 
A=3% — Brinell = 60 + 75 


Leghe di fonderia con trattamento termico 
Alpax H (Composizione: Mg: 0,17 + 0,35 % — Mn = 0,40 + 0,60% — Si = 
= 9,6 - ‘10,9 % —Fe == 0,75) —Temperato a 540° C, rinvenuto a (160° C 
R = 23 + 32 Kg/mmq — Limite elastico = 19 + 21 Kg/mmq — 
A=1 +2% = — Brinell = 85 + 100 


Per quanto riguarda i prodotti laminati e forgiati si ha: 


Alunox (Composizione: Mg -= 1,5% — Mn = 0,3 %) 
R= 14 Kg/mmq — E = 7 Kg/mmq 
A = 22% — Brinell = 30 — 40 
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Duralinox H3 (Composizione: Mg = 3% — Mn == 0,3 9) 
R = 20 - 23 Kg/mmq —E = 8 ~ 12 Kg/mmq 
26 + 18 % — Brinell 45 + 55 


Duralinox H5 (Composizione: Mg -- 5% — Mn = 0,5 %) 
R = 30 + 32 Kg/mmq —E = 14 + 18 Kg/mmq 
A = 26 + 19 % — Brinell 65 + 75 


Tutti i valori su riportati valgono per materiale ricotto. Per materiale crudo i 
valori della R sono tutti maggiori con conseguente diminuzione di A e aumento della 
durezza, 


Vi è infine da materiale trattato termicamente: 
Almasilium (Composizione: Mg — 0,7 % — Si -= 1,5% 
R = II + 12 Kg/mmq —E = 6 + 7 Kg/mmq 
A = 30 + 32 % — Brinell = 25 + 30 


Tutte le leghe suddette hanno un peso specifico di 2,65 + 2,7. 

Nessuna delle leghe citate contiene rame, dato che presenterebbero una minote 
resistenza alla corrosione marina. Tuttavia, nella memoria, sono consigliate al- 
cune leghe, come il duralluminio, per i casi in cui una leggera pellicola di grasso 
c di olio venga a proteggere permanentemente la superficie esterna, come nel 
caso di apparati motori, sopratutto stantuffi. Queste leghe sono caratterizzate da 
un basso valore del coefficiente di dilatazione (19 x 10—‘). 

Nella memoria sono citate infine le leghe del tipo della inglese RR 58. 
particolarmente impiegate mei comphiessori rotativi per le turbine a gas, e le 
leghe antifrizione sopratutto studiate negli Stati Uniti. 

La memoria passa qindi ad analizzare i vantaggi e gli inconvenienti che deri- 
vano dalla adozione, a bordo, delle leghe leggere. L'analisi è condotta con ac- 
curatezza ed obiettività e tiene, evidentemente, conto dell'esperienza fatta dai can- 
tieri e dagli ingegneri navali francesi in questo campo. E sotto tale profilo, è di 


grande interesse per noi riassumere quì quanto esposto nella memoria. 


Il principale vantaggio che si può ritrarre dall'adozione delle leghe leggere 
è evidentemente quello del risparmio del peso di scafo. Se si pone mente che il 
dislocamento D di una nave può considerarsi composto: 


a) del peso dello scafo allestito 
b) del peso dell'apparato motore 
c) del peso dell’armamento 


d) del peso della portata. 
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si vede che ciò che si risparmia sul peso dello scafo, può andare a beneficio della 
portata o dell'apparato motore (e quindi velocità), degli attributi, cioè, di mag- 
gior interesse economico per la nave in genere, e mercantile in particolare, 

Inoltre, con l'impiego delle leghe leggere nelle zone alte della nave (sovra- 
strutture), si realizza anche un abbassamento del centro di gravità e, di conse- 
guenza, occorre una minor larghezza nave, con relativo aumento in velocità a 
parità di potenza, o risparmio di potenza a parità di velocità. 


Per fissare con cifre tali vantaggi, gli autori asseriscono che una economia 
di una tonnellata di peso scafo consente: 


una riduzione di 2-3 tonnellate sul dislocamento, per navi lente (da carico) 


una riduzione di 4 tonnellate sul dislocamento per navi veloci, (piroscafi 
da passeggeri); 


una riduzione di 6 tonnellate sul dislocamento per navi molto veloci (na- 
viglio leggero da guerra). 


Per quanto riguarda la stabilità, è ovvia la benefica ripercussione che se ne 
avrà, specie per i piroscafi da passeggeri, dove le sovrastrutture hanno un così grande 
sviluppo. 


A questi vantaggi principali, fanno corona quelli derivanti dalle caratteristiche 
principali delle leghe leggere, e cioè: 


elevata conducibilità telettrica dell'alluminio puro (99,5 %) che consente 
di impiegarlo nei cavi, con grande risparmio di peso; 


qualità magnetiche, che le rendono atte all'uso in vicinanza delle bussole; 


caratteristiche termiche, che le rendono particolarmente atte per parti di 
motori (stantufh, bielle, monoblocchi, testate, radiatori, ecc.), e per l'isolamento 
termico delle stive; 


incombustibilità assoluta; 
facilità di messa a posto e di impiego; 


aspetto gradevole e facilità di pulitura, che le consigliano particolarmente 
per gli oggetti e le rifinitura dell’allestimento. 


Gli inconvenienti principali si possono così riassumere: 


Corrosione marina. — Com'è noto, l'alluminio puro è inattacabile alla corro- 
sione marina. Ma le leghe leggere, a seconda della loro composizione, presentano 
più o meno qualche possibilità di ossidazione. | francesi indicano, fra le leghe 
suddette. particolarmente le A G e le A - SG come le più atte alla inossidabilita. 
Occorre però proteggere convenientemente la superficie esterna. Inoltre, nel caso 
di unione con metalli di altra natura (le unioni eterogenee sono però da evitare 
per quanto possibile), e specialmente con ferro, piombo, nichel, stagno, rame 
e bronzi, occorre interporre fra i due metalli un nastro isolante o una materia 
plastica che impedisca il contatto fra i due metalli .allo scopo di evitare il for- 
marsi di correnti elettrolitiche che provocherebbero fenomeni di corrosione nelle 
leghe leggere. 
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Durezza superficiale. — Generalmente, ha un valore di 75 Brinell, cioè alquanto 
basso e tale da non consigliare l'uso delle leghe leggere per la costruzione dei 
ponti senza prevederne in pari tempo il rivestimento. Nella memoria è anche 
consigliato l'impiego di lamiere striate, con sufficiente spessore delle striscie, per 
resistere all'usura. 

Per quanto riguarda l'ammobiliamento, gli autori consigliano di non scendere 
al disotto di grossezze di 2-3 mm per evitare deformazioni altrimenti producibili 
con facilità. 


Temperatura di fusione. — Effettivamente. le leghe leggere hanno una tempe- 
ratura di fusione piuttosto limitata: 550°-600° C (l'alluminio puro, 658° C). E 
pertanto vanno escluse in modo assoluto per le caldaie e accessori, scarico dei 
motori, condotti del fumo, ecc. Vi è però da tener presente, per contrapposto, 
l'alta conducibilità termica delle leghe leggere, che, nel caso di incendi, consente 
una rapida diffusione del calore ed impedisce in tal modo l'eccessivo aumento 
tocale della temperatura, 


Pitturazione. — Occorrono particolari riguardi per le leghe leggere, che non 
vanno trattate come le normali superfici flerrose. Gli autori assicurano che in 
questa mancanza di particolari riguardi, risiede la causa di alcuni insuccessi riscon- 
trati in certe applicazioni a bordo. 

Le norme che debbono essere seguite per la preparazione delle superfici delle 
leghe leggere per la loro pitturazione si riducono alle due seguenti principali: 


vietare l'uso della soda e della potassa per il lavaggio e la preparazione 
della superficie da pitturare, che deve essere invece fatta con prodotti speciali, 
con « pistola » oppure con bagno preventivo; 


evitare l’impiego di minio di piombo come pittura di prima mano, che deve 
essere invece sostituito con pitture al cromato di zinco, (di colore piuttosto verde) 
quando non si voglia ricorrere all'ossidazione chimica o elettrolitica come nel 
caso di condotte di ventilazione o di chincaglierie. 

Infine gli autori mettono in guardia sulla presenza, sul mercato, di prodotti non 
perfettamente titolati, derivati dalla seconda fusione di rottami di aerei, e quindi 
consigliano rigorosi accertamenti sulla provenienza dei pani fusi di leghe leggere. 

La seconda parte della lunga ed interessante memoria passa a parlare della 
messa in opera dalle leghe leggere e tratta innanzi tutto del calcolo delle relative 
strutture. 

La base per i calcoli di robustezza dei vari elementi è quella di riferirsi ai 
valori già fissati dai Registri di Classificazione per le varie parti in acciaio, tenendo 
conto del minor valore del carico di rottura e del modulo di elasticità delle leghe 
leggere: e pertanto il calcolo delle varie parti strutturali viene fatto dagli autori 


conservando lo stesso coefficiente di sicurezza. 


Applicando tale concetto ai vari casi, ne conseguono i seguenti rapporti di 
peso (chiamando Ra e Re i valori dei rispettivi carichi di rottura): 
Ra 


a) per gli elementi cimentati a trazione pura: 0,345 —, — 


Tee 


b) elementi caricati di punta: 0,6 


c) elementi cimentati a flessione: 0.345 a 
ve 


Ra "ls 
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——} a o. 


La memoria accenna poi l'impostazione del calcolo di resistenza per uno scafo 
ealizzato completamente in lega leggera, sia tenendo conto della resistenza al 
riegamento della lamiera fra le ordinate mediante la formula: 


S a 3 i | Le Na 


dove: 

S, spessore delle lamiere di lega leggera 

S, spessore delle lamiere di acciaio 

L, distanza fra i bagli nella costruzione di lega leggera 

L, distanza fra i bagli nella costruzione di acciaio 

R, carico di rottura della lega leggera 

R carico di rottura dell'acciaio 

E, limite elastico della lega leggera 

E, limite elastico dell'acciaio 
e sia tenendo conto del fatto che i moduli d'inerzia delle sezioni di lega leggera 
e in acciaio dovranno stare in rapporto inverso alla resistenza dei due materiali. 

Per quanto riguarda lo studio delle costruzioni composite, e in particolare di 
quelle per le quali le sovrastrutture, in lega leggera, partecipano alla resistenza 
del trave-nave, viene messa in evidenza la necessità di tener conto dgli sforzi che 
possono essere provocati dai differenti coefficienti di dilatazione termica dei due 
metalli (quello delle leghe leggere è circa doppio di quello dell'acciaio). 

Nel caso invece di sovrastrutture che non partecipino alla resistenza generale del 
trave-nave non vi è da prendere in esame gli sforzi, ma soltanto la rigidezza dei 
montanti. 

In tal caso le formule della resistenza dei materiali mostrano che le freccie 
sono inversamente proporzionali al prodotto E.l: e pertanto, teoricamente, occorre 
adottare delle inerzie, nel caso delle leghe leggere, triple di quelle dell’acciaio. 

La memoria passa infine a esaminare sommariamente il guadagno di peso che 
si otterrebbe con l'adozione delle leghe leggere nella costruzione di uno scafo; e a 
titolo indicativo cita dei dati rilevati da varie pubblicazioni, che qui si riportano: 


Guadagno °:o Secondo 

Murata di scafo 45 | Forrest (lega 25 Ng/mmq. ) 
Legamenti longitudinali e trasversali 32 » » 
Angolari in lega di 25 Kg/mma. 54 Muckle 
Angolari in lega di 31 Kg/mma. 59 » 

Elementi cimentati a flessione: 

in lega 22 Kg/mmq. 29 » 

in lega 27 Kg/mmq. 42 | » 

in lega 31 Kg/mmq. . 50 | » 

Lamiere di ponti, in lega da 25 Kg/mma. 50° Forrest 

Paratie principali 41 » 

Lamiere del doppio fondo 45 » 

Sovrastruttufe 59 


La memoria passa poi ad esaminare uno dei problemi più importanti che si 
presentano nell'adozione pratica delle lezhe leggere e cioè quello dell'unione delle 


varie parti, sia nel caso della saldatura che ne caso della chiodatura. 
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Per quanto riguarda il primo sistema (saldatura), pur ammettendo la pos- 
sibilità pratica di ottenere risultati parziali soddisfacenti con la saldatura ossiace- 
tilenica e con quella elettrica( sia all'arco che per punti, si mette sull’avviso sulla 
poca sicurezza che possono invece presentare questi sistemi nel caso di carpenterie 
analoghe a quelle che vengono correntemente saldate in acciaio. E pertanto viene 
consigliato di adottare per le leghe leggere, almeno per ora, la chiodatura. 

Per quest'ultima, non si presentano particolari difficoltà, seguendo press'a 
poco la tecnica della chiodatura in acciaio, salvo qualche particolare precauzione 
di montaggio, come quella, ad esempio, di interporre nastri o pitture isolanti fra 
le due parti da unire di metalli differenti, allo scopo di evitare le corrosioni 
elettrolitiche. | 

I chiodi, se sono in lega leggera, dovranno essere immersi prima in materiale 
plastico, del quale dovranno essere pure cosparsi i fori delle lamiere. Se invece 
saranno in acciaio occorrerà interporre fia la testa del chiodo e la lamiera in lega 
leggera, una rondella in acciaio zincato a cadmiato. 

Generalmente la chiodatura sarà effettuata a freddo. 

L'articolo si diffonde nel prescrivere minuziose precauzioni paiticolari nel- 
l'esecuzione della chiodatura che qui, per brevità, si omettono. 

Analoghe dettagliate prescrizioni sono poi elencate in un successivo paragrafo 
circa l'uso e le modalità di applicazione delle pitture protettive delle leghe leg- 
gere (i cui canoni principali abbiamo già esposto in principio) e alle quali rimandiamo 
il lettore desideroso di conoscere a fondo questi particolari. 

La memoria chiude infine con una diffusa e lunga documentazione, corredata 
di molte foto, di realizzazioni francesi e straniere di applicazione di leghe leg- 
gere in parti di piroscafi, dal «Mauretania », al «Normandie», e altri. sui quali 
l'applicazione era limitata a qualche particolare di allestimento, ai più recenti nel 
tipo « Ville de Marseille », in cui tutte le parti elevate delle sovrastrutture sono 
previste in lega leggera, oltre ai fumaioli, agli alberi, alle condotte di ventila- 
zionie, alle imbarcazioni, ai portellini di murata, ai rivestimenti delle cale, ai 
conduttori elettrici. 


La memoria è chiusa da una abbondante bibliografia sull'argomento. 


LA GOMMA CONDUTTRICE (« Tecnica Italiana », 1950, n. 2). 


Automobili ed aeroplani vengono a contatto con la terra attraverso le gomme. le 
quali, come è noto, non conducono l'elettricità. Mettere tali apparecchi «a terra » è per- 
tanto un problema di difficile soluzione per l'ingegnere elettrotecnico. Recentemente. 
però, i tecnici britannici sono riusciti a produrre una gomma che, pur mantenendo le 
sue proprietà normali, è buona conduttrice. 

I pneumatici fabbricati con questa gomma presentano ovvi vantaggi: in particolare 
va notato che essi accumulano elettricità statica generata dalla frizione con la superficie 
stradale. 

Assai notevole è il miglioramento della ricezione per le radio montate su automobili 
provviste di pneumatici « non statici » specie quando il tempo è secco. ll fenomeno è 
attualmente oggetto di esperimenti a Ford-Dunlop. Pneumatici di gomma conduttrice 
scaricano continuamente l'elettricità statica, che si accumula su di essi e sulla carroz- 
zeria. L'elettricità statica diminuì da 3000 a 200 volts su una macchina che viaggiava 
alla velocità di 50 Km/h, mentre i rumori di fondo riscontrati nella ricezione della radio 


di bordo diminuirono di 6 decibel. 
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Il problema di incorporare nella gomma del pneumatico sostanze conduttrici in quan- 
tità sufficienti a permettere l'effetto di scarica senza diminuirne la elasticità, la resistenza 
all'uso e al riscaldamento, era assai difficile. Ma la soluzione è stata finalmente trovata. 

I risultati delle ricerche sono stati confermati da esperienze fatte a bordo di un'au- 
tomobile della polizia in normale servizio di pattuglia nei Midlands. ll rapporto riscontra 
«una potevole riduzione del rumore di fondo nella radioricezione », fattore questo di 
grande importanza per mezzi che devono ricevere con grande accuratezza i messaggi 
mentre sono in moto, anche a forte velocità. 


THE TECHNICS OF OIL AND NATURAL - GAS PROSPECTING («La ricerca 
scientifica », nn. l-2, gennaio-febbraio 1950, condensato da « Engineering », vol. '168, 


settembre 1949). 


l metodi di ricerca di petrolio e gas naturale hanno avuto un fondamento scientifico 
soltanto dall'inizio di questo secolo. 

Infatti il rapporto pozzi operanti pozzi esplorati che nel periodo 1859-1928 era stato 
di 1724, si è portato al valore di 1/4,4 nel ‘1943. 

E aumentato però il costo di ricerca dei nuovi giacimenti; infatti negli Stati Uniti 
esso è passato dal 10-13 % al 30 % del prezzo di vendita. 

E sorta quindi la necessità di migliorare la tecnica della ricerca sia essa basata su 
principi geologici sia su principi geofisici. 

Per quanto non esista ancora un metodo che possa dare a distanza le segnalazioni 
di un giacimento, tuttavia un ‘accurato coordinamento di tutti i provvedimenti di ricerca 
può notevolmente aumentare il grado di probabilità della ricerca stessa e nello stesso 
tempo ridurre i costi. 


GLI IMPIANTI DI PERFORAZIONE E LE RICERCHE DI GAS E DI PETROLIO 
(«La ricerca scientifica », nn. 1-2, gennaio-febbraio 1950, condensato da « Engi- 
neering », vol. '168, settembre 1949). 


Nel 1901 ebbe la prima applicazione il sistema di perforazione «rotary» a 
Beamont (U.S.A.) 

Esso permise di passare dalla profondità di 11000 m. ottenuta con apparecchi a per- 
cussione alla profondità di 6000 m. e con velocità di avanzo di circa 200 metri al giorno. 

Il sistema consiste essenzialmente nell'immettere, nel foro, fango di circolazione il 
quale nel corso stesso della perforazione crea un strato di intonaco sulle pareti im- 
pedendo lo smottamento di queste. 

Il rivestimento del foro si effettua invece a lunghi intervalli e quando le carat- 
teristiche delle falde incontrate lo richiedano. 

Per il regolare funzionamento del sistema « rotary » è necessario che venga costan- 
temente controllata e corretta la composizione del fango dovendo esso equilibrare le 
pressioni dei fluidi degli strati incontrati e dovendo avere una viscosità tale che faccia 


galleggiare i detriti di perforazione pur senza pregiudicare il funzionamento delle pompe. 


PERCHE’ NON SI ESAURISCE IL PETROLIO («Selezione dal Reader's Digest», 
marzo 11950). 


Le riserve di petrolio calcolate alcuni decenni fà, potevano garantire i rifornimenti 
ed esaudire le richieste per una quindicina d’anni ancora. 
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Invece esse si sono dimostrate enormemente superiori alle previsioni a mano a mano 
che al metodo empirico di ricerca e di sfruttamento veniva a sostituirsi quello razionale 
e scientifico che deriva dall'uso di apparecchiature come il magnetometro, il misuratore 
di gravità, la bilancia a torsione, il sismografo ecc. 

Grandi quantità di petrolio si sono trovate anche aumentando la profondità delle 
perforazioni poichè numerosi campi petroliferi hanno da due a dodici «orizzonti ». Un 
campo del Texas ne ha 42. 

Migliorando la tecnica dello sfruttamento si aumenta anche la «vita» del pozzo 
petrolifero. 

E' stato accertato che regolando il gettito di nafta da un pozzo, si ottengono 
quantità di nafta inaspettate. 

Le ricerche in laboratorio affiancano quelle sul terreno. 

Infatti è ora possibile prelevare, dal fondo dei pozzi, dei provini di sabbia i quali, 
portati in laboratorio, vengono esaminati e consentono di determinare il peso del petrolio, 
la sua resistenza al flusso e la spinta principale che lo porterà alla superficie. 

Altro metodo per aumentare la « vita » di un pozzo è stato quello del «recupero 
accessorio », 

Esso consiste nel riattivare i pozzi con l'immissione di acqua nel terreno mediante 
pompe in modo da ricostituire la pressione entro la falda sabbiosa. 

Con lo stesso concetto, all'acqua è stato successivamente sostituito il gas naturale 
proveniente dal pozzo stesso. Esso dopo essere stato depurato della benzina naturale, 


viene compresso e ripompato nel terreno attraverso pozzi d'immissione. 


LABORATORIO DI TECNICA PETROLIFERA («U.S.1.S.», vol. 5, n. 220, no- 
vembre 11949). 


La Gulf Research and Development Company ha recentemente creato il laboratorio 
geofisico Leovy dedicato alle ricerche petrolifere. Il laboratorio è dotato degli strumenti 
e macchinari più moderni nonchè di una raccolta di mappe delle regioni petrolifere. 


frutto di oltre 20 anni di ricerche in tutto il mondo. 


LE INSTALLAZIONI PETROLIFERE NEI PORTI («La Marina Mercantile », 1950). 


gennaio). 


L'ing. Joao Carlos Alves M.C. già direttore del porto di Lisbona ha compilato una 
relazione su questo argomento in occasione del XVIV Congresso Internazionale di Navi- 
gazione tenutosi a Lisbona nell'autunno 1949. 

Dalla relazione, il cui testo integrale tradotto può leggersi sulla rivista « Marina 
Mercantile » - gennaio 1950, stralciamo la parte relativa agli insegnamenti derivanti dalla 
guerra per le future installazioni petrolifere nei porti. 

Su questo argomento l'Alves dimostra un certo scetticismo affermando che «la 
tecnica dello stabilimento e del funzionamento delle installazioni petrolifere... ha pro 
gredito di poco o niente durante la guerra ». Cessata la guerra pochi degli insegnamenti 
di ordine pratico raccolti possono essere considerati in tempo di pace. 

In linea generale l’Alves ‘conferma la opportunità della dispersione dei depositi e 


della loro moltiplicazione lontano dai grandi centri di attività di ogni genere. 
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Dal punto di vista strategico e militare un notevole mezzo di protezione è la 
costruzione dei depositi sétterranei o semisotterranei mascherati da piantagioni; ma com- 
mercialmente questo sistema ha poco interesse perchè è dispendioso ed inutile in tempo 
di pace. 

Il sistema di carico e scarico delle navi a mezzo di tubazioni sottomarine, così come 
gli oleodotti costruiti durante la guerra per seguire le armate, (e fra essi va ricordato 
l'oleodotto che collegava l'Inghilterra alla Francia) non hanno alcun valore commerciale. 

L'Alves conclude dicendo che il solo mezzo che ha interesse in tempo di guerra ed 
in tempo di pace è quello della produzione sintetica su larga scala per evitare la 
dipendenza delle nazioni da quelle produtive; ad esso vanno aggiunte le installazioni 
occorrrenti per il ricevimento, deposito, trasporto e distribuzione all’interno. 


BENZINA SINTETICA SU SCALA COMMERCIALE (« U.S.I.S. », 1949, n. 247). 


Un impianto sperimentale dell'Ufficio Miniere degli Stati Uniti produce benzina 
sintetica su scala commerciale trattando olio di catrame e carbone con idrogeno. 

Con tale processo che comporta l'impiego di elevate pressioni (724 chilogrammi per 
centimetro quadrato) e di temperature intorno ai 455 gradi vengono prodotti 276 barili 


di benzina al giorno. 


COSTRUZIONE DI UN'ISOLA ARTIFICIALE METALLICA PER LA RICERCA DI 
GIACIMENTI PETROLIFERI SOTTOMARINI NEL GOLFO DEL MESSICO 
(« Giornale del Genio Civile », 1950, fasc. 1). 


Ricerche di nuovi giacimenti di petrolio si stanno oggi facendo nelle paludose re- 
gioni degli Stati Uniti presso il Golfo del Messico. Sono stati già scoperti fra la frontiera 
del Messico e la foce del Mississippi 1300 campi petroliferi e si pensa che questi si 
estendano sotto il mare fino a circa Km. 80 al largo; perciò delle società petrolifere 
della Luisiana hanno fittato 60.000 chilometri quadrati di fondo marino per ricercare 
eventuali giacimenti. 

E nell'inizio del secolo che si sono cominciati a realizzare i primi pozzi sotto 
l'acqua lavorando su chiatte appoggiate sul fondo; nel Venezuela, nella laguna di Ma- 
racaibo, si sono formati pozzi a m. 30 sotto il livello dell'acqua. Da sondaggi effet- 
tuati si è dedotto che importanti giacimenti possono trovarsi a una certa distanza dalla 
costa;; a Km. 13 circa a nord-est dell'Isola Grande (Luisiana) si è scoperto un im- 
portante giacimento e perciò la Humbre Oil and Refining Co. ha costruito una vera 


e propria isola artificiale. 


Quest'isola a due piani, di dimensioni 33,50 x 62,80 metri è affondata per circa 
m. 15 nell'acqua; possiede istallazioni per il sondaggio ed anche per l'alloggio e il 
mantenimento del personale che è di 54 uomini. Ha inoltre sufficienti approvvigio- 
namenti per un tempo assai lungo, necessari nel caso che le condizioni atmosferiche 
interrompano la navigazione fra l'isola e la costa. Il piano superiore dell’isola a m. 23,75 
sul livello medio del mare, porta la torre per il sondaggio con gli accessori, la sta- 
zione elettrica, le pompe, la riserva d'acqua dolce mc. .160, la stazione radio e parte 
degli alloggiamenti del personale. Quello inferiore a m. il0,20 sul livello del mare porta 
le pompe per il sondaggio, i viveri i locali per gli alloggiamenti per il personale 
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e gli accessori. Si erano prevedute !14 posizioni per forare pozzi sotto la struttura poi 
ridotte a 7. La struttura è composta essenzialmente da gruppi di quattro pali formanti 
un quadrato di m. 3,05 di lato, profondamente affondati sul fondo melmoso ed elevati 
fino a m. 9 sul livello medio del mare. | pali, con un diametro di m. 0,40 sono con- 
troventati da tubi del diametro di m. 0,15. Questi gruppi sono poi collegati con tubi 
del diametro di m. 0,20 ed hanno una distanza fra gli assi di m. 9,20. Tutti i pali 
da m. 3 al disopra del livello medio del mare fino a m. 4,50 al di sotto sono protetti 
da un rivestimento speciale a base di cromato di zinco contro l'attacco di molluschi 
e altri animali marini. 


UN NUOVO CARBURANTE («Rivista Militare », 11950, n. 6, riprodotto da « Military 


Review, 11950, marzo). 


La Marina degli Stati Uniti sta sperimentando un carburante per motori capace di 
combustione in ambienti privi d'aria e di ossigeno. 

La molecola del nuovo composto è la più semplice combinazione di idrogeno ed 
azoto. Gli esperimenti in corso sull’idrozina, è questo il nome del nuovo carburante. 
e sul similare nitrometano, sono stati annunziati all’American Chemical Society dal 
capo dell'Ufficio Ricerche della Marina. 

Gli studi su queste sostanze, iniziati in Germania prima della fine della guerra, non 
avevano raggiunto risultati pratici. Le formule erano tra i segreti militari nemici dei 
quali si erano impossessati i Servizi Segreti Alleati dopo il forzamento del Reno e la 
conseguente occupazione della Germania. 


Geografia, Astronomia, e Geologia 


VARIAZIONI DEL CLIMA SULLA TERRA (G. Abetti, « Sapere », nn. 365, 366). 


Questo articolo si potrebbe considerare come un corollario dell'opera «La Scienza 
del cielo » della quale diamo una recensione in questo numero di Rivista Marittima. 
Chi l'ha scritto ha voluto infatti fissare il concetto che il clima delle varie regioni del 
mondo varia in conseguenza tanto delle oscillazioni cicliche secolari delle circostanze 
astronomiche, quanto di quelle periodiche, assai più brevi, che dipendono da cause 
cosmiche, che s'intrecciano con altre cause di natura tellurica. Però, mentre questo 
secondo ordine di cause può essere studiato e controllato nei suoi sviluppi nel corso 
di una o due generazioni, il periodo delle variazioni più profonde e radicali cui si 
fa cenno dapprincipio, va molto, molto al di 4a della vita dell'uomo e solamente lo 
studio della geologia può venire in aiuto quando si voglia stabilire la succesione delle 
ere e la durata dei periodi glaciali attraverso i quali è passata la Terra. 

Rientra nei fenomeni cosmici la radiazione del Sole, dalla quale la Terra attinge 
energia e vita. Noi conosciamo con precisione l'alternarsi delle stagioni, dovuto alla 
inclinazione dell'asse terrestre sul piano dell'eclittica, ma ben poco conosciamo delle 
variazioni che la stessa radiazione ha subìto nel corso di centinaia e centinaia di secoli 


e dalle quali ebbero origine appunto i periodi glaciali. Se ne attribuiscono le cause 
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a quel fenomeno conosciuto in astronomia col nome di « precessione degli equinozi », 
il cui ciclo si compie in 25.000 anni. Ad esso si deve aggiungere un'altra circostanza, che è 
provocata da un continuo spostamento dell'asse del mondo dovuto al diverso equilibria 
che assume la massa interna del globo e che è di tale grandezza da determinare con 
una « migrazione dei poli » variazioni di clima lente, sì, ma assai grandiose. 


WHERE ARE THE EARTH MAGNETIC POLES? (H.S. Jones, « Discovery », 1950, 


numero 4). 


L'astronomo Spencer Jones inizia l'articolo ricordando che la Terra è un magnete, 
e come ogni altro magnete ha due poli magnetici. Al polo magnetico la componente 
orizzontale del campo magnetico terrestre sparisce, e le linee di forza sono verticali, 
tanto che un ago d'inclinazione (un ago di bussola sostenuto da un asse orizzontale) 
si dispone verticalmente. Ed è solo ai due poli magnetici che l'intensità orizzontale 
è zero, e l'inclinazione 90°. 

Per gli scopi della navigazione necessita conoscere l'angolo fra la vera direzione 
Nord-Sud (il meridiano) e la direzione verso la quale si rivolge l'ago della bussola. 

L'angolo chiamato variazione dai navigatori, ma scientificamente « declinazione ma- 
gnetica » è quello del quale l'ago che si rivolge al Nord magnetico, declina dalla 
direzione del Nord vero. Nel 1700 Edmondo Halley tracciò la prima carta magnetica, 
costituita da una serie di curve ognuna delle quali congiungeva i punti nei quali la 
declinazione aveva lo stesso valore, tanti gradi ad Est, e tanti gradi ad Ovest del 
Nord vero. Questa forma di rappresentazione con linee isogonali è ancora usata, e per- 
mette ai naviganti di ricavare la vera direzione del Nord dalla lettura della bussola. 

L'A. rileva che le linee isogonali debbono passare tutte per i due poli geografici 
della Terra, perchè ai poli la declinazione può avere ogni valore, a seconda del me- 
ridiano a cui essa è riferita. Debbono altresì passare per i due poli magnetici, perchè 
anche in questi la declinazione può prendere tutti i valori. Conseguentemente, per 
costruire le carte delle isogonali è necessario conoscere la posizione dei Poli magnetici, 
i quali sono a notevole distanza (dall'ordine di '1000 miglia) dai poli geografici, e non 
si trovano agli antipodi l'uno dall'altro, tantochè la loro congiungente passa alla di- 
stanza di circa 100 miglia dal centro della Terra. Siccome le regioni fredde sono di 
difficile ‘accesso, le posizioni dei Poli magnetici, frequentemente determinate, tuttora 
non sono conosciute colla precisione che sarebbe desiderabile. 

La prima determinazione della posizione del polo magnetico Nord è stata fatta da 
John Ross nel 1831 nel corso di un viaggio compiuto per scoprire il passaggio del 
Nord-Ovest. Egli arrivò ad un punto nel quale la media di diverse osservazioni del- 
l'inclinazione dell'ago magnetico risultò di 89° 59°; le coordinate di tale punto risul- 
tarono 70° 05° N, 96° 46° W, ed esso fu considerato sufficientemente vicino alla vera 
posizione del polo magnetico, pur non essendo il risultato ancora del tutto soddisfacente. 

A questo punto l'A. osserva che l'Artico Canadese è una regione di molte ano- 
malie magnetiche dovute a depositi di materiali magnetici alla superficie, o vicino ad 
essa: ciò che fa sì che una soddisfacente determinazione del Polo può farsi solo con 
un rilievo magnetico ben dettagliato di tutta l'area. Però per gli scopi della naviga- 
zione aerea l’effetto di locali depositi di materiali magnetici, che diminuisce in ragione 
del cubo della distanza, a quote maggiori di 10.000 piedi (3050 m.) può essere 
trascurato. 
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Segue la narrazione di altro tentativo fatto per trovare la posizione del polo ma- 
gnetico Nord, dopo più di 70 anni durante i quali la posizione data da Ross fu ac- 
cettata e usata per la costruzione delle carte isogoniche.. Al principio del presente 
secolo. Amundsen stabilì un osservatorio magnetico sull'Isola del Re Guglielmo, ad Ovest 
della penisola Boothia; ivi furono fatte osservazioni dal novembre 1903 al maggio 1905, 


con questi risultati per la posizione del polo magnetico Nord: 


da osservazioni di declinazione: 70° 35° N, 96° 10° W 
da osservazioni d'intensità orizzontale: 70° 40° N, 96° 05 W 
da osservazioni d'inclinazione: 70° 40° N, 95° 35° W. 


Le tre determinazioni presentano un buon accordo e la posizione media di 70°40'N. 
96°05'W può essere adottata, sebbene la possibilità di anomalie magnetiche non sia del 
tutto esclusa. Essa corrisponde abbastanza con quella di Ross, e fino ad epoca molto 
recente non si ottenne alcuna ulteriore informazione. 

L'A. accenna poi alle prime prove fatte per assegnare una posizione al polo ma- 
gnetico Sud, quando nel 1825 il Duperrey intraprese sulla Coquille il suo viaggio di 
circumnavigazione. La posizione approssimata del polo magnetico venne data in 76° S. 
137° 1/2 E; è possibile sia stata basata su un grossolano apprezzamento del punto in 
cui le direzioni dell'ago della bussola rilevate da diversi punti, vanno a convergere. E 
probabile che un metodo simile sia stato usato dal D'Urvèlle nel 1840, quando colla 
sua esplorazione di Antartico colle navi Astrolabe e Zélée egli ottenne la posizione 
72° S 136° 34 E. Una posizione più attendibile fu ricavata dal Sabine nel 1844 in base 
alle osservazioni della spedizione Antartica dell’Erebus e Terror, al comando di James 
Clark Ross, nipote di Sir John Ross; il risultato fu 75° S, 153° 34E. Nel secolo XIX 
nessuna ulteriore determinazione venne fatta fino al 1899, quando dalle osservazioni 
della spedizione della Southern Cross comandata dal Boschgrevink, il Bernacchi ricavò 
la posizione 72° 42° S, 152° 30° E. 

Sulle ulteriori determinazioni antartiche del presente secolo, viene accennato alle 
numerose osservazioni magnetiche eseguite nel :1901-1904 dalla Discovery di Scott, tanto 
dalla stazione di Mac Murdo come durante varii viaggi in slitta. Esse furono compiute 
dallo Chatwynd e delle concordanti posizioni del polo magnetico Sud, dedotte da osser- 
vazioni di declinazione e d'inclinazione, dettero come media nel 1903, 72° 51° S, 156° 25° E. 
Successivamente, viene riferito che il primo tentativo per raggiungere il polo magne- 
tico S fu fatto nel corso della spedizione Shackleton col Nimrod, nel 11907-1909; il 
gruppo di esploratori seguì costantemente una linea di forza magnetica ossia camminò 
sempre nella direzione indicata dall’ago della bussola, misurando l'inclinazione ad in- 
tervalli, fino a raggiungere un punto in cui si ottenne l'inclinazione di 8% 48’, mentre 
man mano la indicazione data dalla direzione dell'ago diventava sempre più incerta. 
Dal punto che si era raggiunto, e dal ritmo del graduale accrescimento dell’inclina- 
zione man mano che il gruppo procedeva verso il Polo si giudicò che questo fosse 
alla distanza di circa 15 miglia; e percorsa ancora tale distanza si apprezzò che il 
polo magnetico Sud fosse a W della posizione data da Chatwynd, e anche alquanto 
a W della finale posizione di 72° 25° S, 155° 16 E data il 45 febbraio 1909, 

L'ultima determinazione del polo magnetico Sud è quella della Spedizione Antar- 
tica del Mawson coll’Aurora, nel ‘1911-14. Un gruppo degli esploratori tentò di avvi- 
cinarsi al polo, ancora seguendo una linea di forza magnetica come quella del Nimrad, 
ma da direzione opposta. Quando raggiunta la inclinazione di 89° 43° si apprezzò a 7! 


miglia di distanza la posizione del polo, in 71° 10° S, 150° 45° E. 
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In conclusione, lA. afferma che il polo magnetico S non è stato ancora raggiunto 
e non è statu fatto alcun dettagliato rilievo nelle sue adiacenze. Una media fra i ri- 
sultati del 1909 e del 1912 darebbe come ultimo ben pesato apprezzamento, la posi- 
zione di circa 71° 1 S, 152° E; e si nota che i due poli magnetici sono approssimati- 
vamente equidistanti dall'’Equatore, ma che la loro differenza in longitudine è di soli 
112°, anzichè 180°. 

A questo punto e sotto una dicitura generale che può tradursi nella frase « Il polo 
magnetico N si sposta » l'Autore, premesso che occorre assegnare le posizioni dei poli 
magnetici per costruire le carte delle linee isogonali, si diffonde piuttosto lungamente 
su un metodo da lui applicato quando dovette preparare le carte magnetiche dello 
Ammiragliato per il il922, allo scopo di semplificare le interpretazioni e ridurre gli 
errori residuali. Ed è da quella revisione che sarebbe stata fornita all’A. la prima con- 
statazione che la posizione del polo magnetico N data da Amundsen nel 1904 non si 
trovava più in accordo colle osservazioni successive. D'altra parte, è noto come in 
ogni punto della superficie terrestre si determinino secolari cambiamenti nel campo ma- 
gnetico della Terra, tantochè la declinazione, l'inclinazione, la intensità orizzontale, ver- 
ticale e totale gradualmente cambiano: e il cambiamento secolare di tali elementi 
implica che non può rimanere sullo stesso punto il polo magnetico. 

Segue un accenno moito succinto al metodo matematico dovuto a Gauss per ri- 
cavare le posizioni dei due poli magnetici esprimendo il potenziale magnetico terrestre 
in una infinita serie di armonie sferiche. Limitando la determinazione alla 6* armonia 
e trascurando per la loro piccolezza le successive, il metodo implica la determinazione 
di 48 costanti, ottenute le quali diventa possibile di calcolare la latitudine e la longi- 
tudine dei punti nei quali l'intensità orizzontale è zero, che sono i poli magnetici: e 
inoltre di costruire delle carte isomagnetiche per le aree polari dentro le quali sono 
scarsi i dati d'osservazione. 

In tal modo fu compiuto da Sir Frank Dyton e Mr. Furnes nel 1923 un'analisi 
armonica del. campo magnetico terrestre: supponendo, ciò che non è esatto, che la 
Terra fosse esattamente una efera. Si ottennero le seguenti posizioni calcolate dei due 
poli, in confronto di quelle adottate dall’Ammiragliato nella costruzione delle carte, 
che erano rispettivamente quella di Amundsen (1904) per il polo N e quella di Chat- 
wynd (1903) per il polo S: 


Calcolata Socondo la carta: 
posizione del Polo Magnetico N 73° N, 100 W 71° N, 96° W 
posizione del Polo Magnetico S 701° S, "15183 E | 73° S, 156° E 


Si è già detto che la media delle posizioni per il polo Sud trovate dalle spedi- 
zioni di Shackleton e Mauzon è 71° 1 S, 152° E: essa è in stretto accordo con quella 
calcolata e dà una addizionale verifica della validità del metodo. Per il polo N,.la 
posizione è più al Nord e all'Ovest di quella di Amundsen e di data molto meno 


recente. 


L'A. espone poi come nel 1943 sia stata da lui e da Mr. Melotte effettuata una 
ulteriore analisi armonica, tenendo conto dei dati delle carte magnetiche dell’ Ammira- 
gliato per il 1942, ma limitata alle regioni fra le latitudini 60° N e 50° S essendo 
incerti i dati per latitudini più alte. Separate soluzioni vennero eseguite nella supposi- 
zione della Terra sferica, e in quella della Terra sferoidale, e si trovarono per i due 


casì le seguenti posizioni dei poli magnetici: 
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Terra sferica Terra sferoidale 
Polo Magnetico Nord 77° N, 103° 1 W 76° N, 102° W 
Polo Magnetico Sud 71° S, 150° 1 E 70° S. 150° E 


Il paragone fra le cifre date per la Terra sferica e i risultati di Dyton e Furnes 
suggerisce che nell'intervallo fra il 1922 e il 1942 il polo magnetico N si sia spostato 
notevolmente verso Nord e verso Ovest, mentre non vi sarebbe stato apprezzabile 
cambiamento nella posizione del polo magnetico Sud. E l'ipotesi della Terra sferoidale 
dovrebbe dare per le posizioni calcolate, i valori maggiormente attendibili. 

Passando poi ad occuparsi dell'osservazione dagli aerei, VA. rileva anzitutto che 
la discordanza fra la posizione calcolata del polo magnetico Nord e la posizione adot- 
tata per la preparazione delle carte sembrava notevole, e faceva credere che la po- 
sizione del polo magnetico Nord necessitasse di essere riveduta. ‘Conseguentemente, 
quando vennero considerati i piani per i voli Artici degli aerei Lancasteriani Aries della 
Scuola Imperiale di Navigazione Aerea di Shawburg. si pose la questione, se dall'aria 
si potessero fare utili osservazioni magnetiche. 

Secondo l'A. tale problema non si presenta facile. Potrebbe sembrare che il rapido 
cambiamento della declinazione nelle vicinanze del polo magnetico favorisse lo scopo; 
ma il potere direttivo del campo magnetico terrestre sull'ago della bussola è così pic- 
colo che le indicazioni tendono a divenire errate. Tanto le misure d'inclinazione come 
quelle d’'intensità orizzontale dipendono dalla conoscenza della vera verticale, e un 
errore di l° nella verticale si ripercuote sull’intensità orizzontale per più di 0.01 gauss: 
sugli aerei, ogni accelerazione dà una verticale « spuria » od apparente, mentre poi 
tanto l'inclinazione come l'intensità orizzontale variano assai lentamente in vicinanza 
del polo. 


Dopo l'accenno a un apparecchio detto « magnetic airborne detector » che ideato 
durante la guerra per scoprire i sottomarini dall'aria. darebbe una misura dell'intensità 
totale del campo magnetico terrestre ma non è stato usato per la misura dell'intensità 
orizzontale, l'A. parla dei tipi di bussole usati sugli Aries. In essi vennero installati 
cinque tipi di bussole non compensate, con aghi che presentavano ampie differenze di 
momento magnetico, e due tipi di girobussole; inoltre un misuratore d'inclinazione. 


un magnetometro, una bussola astronomica e un giroscopio di direzione. 


Le osservazioni in prossimità del polo magnetico dimostrarono che le bussole non 
compensate davano inclinazioni ragionevolmente buone per intensità orizzontali scendenti 
fino a 0,02 gauss. e così anche le girobussole. In particolare per le bussole non com- 
pensate, aumenta l'ampiezza d’oscillazione man mano che decresce la forza del campo; 
ma prendendo la media di molte osservazioni si arrivò a soddisfacenti risultati anche 


con valori dell'intensità orizzontale arrivanti a soli 0.01 gauss. 


Due dei voli degli Aries furono di speciale interesse, per le loro conseguenze sulla 
posizione del polo magnetico nord che le relative osservazioni consentirono determinare. 
Il primo di tali aerei partito il 19 maggio 1945 da Goox Bay (53° N, 60° W) pro- 
cedette verso la penisola Boothia in vicinanza della posizione del polo data da Amundsen. 
poi andò verso N fino all'isola del Principe di Galles (73° 40° N, 97° 40 W). Ritornò 
poi alla penisola Boothia. e poi volò a Dorval, vicino a Montreal; e fu constatato che 
sulla penisola Boothia le bussole davano indicazioni più attendibili che nelle immediate 
vicinanze del polo. Dopo altre considerazioni (in cui viene anche accennato al con- 


fronto delle osservazioni con i valori letti su speciali carte per l'area polare. preparate 
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a Greenwich in base ai risultati della analisi armonica) l'Autore trae la deduzione che 
la vera posizione del polo magnetico N è meno vicina al Nord di quella calcolata. Le os- 
servazioni d'intensità orizzontale dettero un valore di circa 0,015 gauss alla posizione 
del polo data da Amundsen e un valor minimo di 0,007 gauss all'estremo Nord del 
volo; ciò che fornirebbe conferma che il polo è a Nord della penisola Boothia. 

Il secondo dei due voli ai quali si riferisce è il viaggio di ritorno del 25-26 mag- 
gio 1945 di un aereo che volò da Whitehouse (63° N, 135° W) a Shawburg passando 
vicino, e leggermente a Nord, della posizione calcolata del polo magnetico. Dai rilievi 
sul cambiamento osservato nella declinazione durante il volo, l'Autore trae la conclu- 
sione che la vera posizione del polo magnetico N è fra quella di Amundsen e la 
calcolata, ma più vicina a quest'ultima. E in riassunto, dai voli polari degli Aries si 
dedurrebbe che nel 1945 la posizione del polo magnetico Nord era approssimativamente 
74 N, 100° W: e che il polo si è spostato notevolmente verso Nord dopo le osserva- 
zioni di Amundsen del 1904. 

Dopo questi voli, altre dimostrazioni sono state fornite da osservazioni terrestri nel- 
l'Artico Orientale Canadese. In una relazione del maggio 1947 alla Reale Società Astro- 
nomica del Canada, R. Gleen Madell dell’osservatorio di Ottawa ebbe a dichiarare che 
da molti anni era noto all’osservatorio che il polo magnetico si stava spostando verso 
Nord; e ciò, sulla base di osservazioni fatte in diverse stazioni, fra Terranova e la 
Alaska, che rivelavano un cambiamento del punto nel quale le isogonali convergono. 

Recentemente e in modo alquanto diverso, E. H. Vestine della Sezione Magne- 
tismo Terrestre della Istituzione Carnegie di Washington ha dato questo risultato, per 


gli anni fra il il904 e il 1945: 
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Epoca | Polo magnetico Nord Polo magnetico Sud 


| 
1904-05 i 70,5 N. 96°,5 W L'E ani 
1912.15 | 700,9 N, 96°,8 W | 71°.8 S, 150,5 E 
1922-25 | 719,4 N, 975,2 W | 70.2 S, 149,2 E 
1932-35 710,9 N, 979,6 W | 69.0 S, 148°,1 E 
1942.43 i 720.6 N, 979,9 W | 689,9 S, 146°,2 E 
1945 | 72°,8 N. 982.0 W | 680,2 S, 145°.4 E 


Durante gli anni più recenti la rete delle stazioni magnetiche del Dominio è stata 
notevolmente estesa al nord della latitudine 60° coll'aggiunta di oltre 200 stazioni che 
permisero estendere le osservazioni a Darmouth Bay, Victoria Island e il forte Ross 
nell'isola Somerset. La posizione del polo magnetico dato da Madell di 73° 1 N, 
94 1 W dell'isola Somerset corrisponde molto bene a quella ottenuta da Vestine per 
il 1945 in seguito ad investigazioni sul cambiamento secolare. 

Alcune osesrvazioni ulteriori furono fatte dagli scienziati Canadesi durante l'estate 
del 1947; vennero trasportati con aerei fino all'accampamento-base stabilito alla baia di 
Cambridge. Di dieci stazioni dove si facevano le osservazioni magnetiche, sei erano 
prossime alle isole vicine al polo magnetico Nord. Non sono ancora utilizzabili i dati 
da esse forniti ma dal Dr. Beals, astronomo del Dominio, l'Autore è stato informato 
per lettera che per il polo magnetico Nord risulterebbe una posizione situata nella parte 
NW dell'isola Principe di Galles. Le coordinate approssimative sarebbero 73° 34 N, 100° W 
che sarebbero in concordanza con quelle dedotte dalle osservazioni degli Aries, e indi- 
cherebbero un movimento del polo magnetico alquanto più rapido di quello che si 
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dedurrebbe dalle investigazioni di Vestine. Sembrerebbe dunque che ora il polo ma- 
gnetico N non possa essere lontano dalla posizione 74° N, 100° W che differisce di circa 
2° verso N e 2° verso W da quella dedotta dall'analisi armonica per la Terra sferoidale. 

Le informazioni sulla posizione presente del polo magnetico Sud sono alquanto con- 
traddittorie. La media fra le posizioni assegnate dalla spedizione Shackleton pel 1909 
e quella di Mawson pel 1912 è in buona concordanza colla posizione ricavata colla 
analisi armonica nelle carte per il 1922 e 1942; ma le investigazioni di Vestine dimo- 
strerebbero uno spostamento più rapido del polo magnetico Sud, di quello del polo 
magnetico Nord. | dati delle osservazioni nell’area Sud-Polare sono scarsi; l'Autore è 
inclinato a porre più fiducia alla posizione derivante dall'analisi armonica nella sup- 
posizione della Terra sferoidale, e ad adottare provvisoriamente 70° S, 150° E come 
posizione del polo magnetico Sud. 


Economia, Industrie varie. 


ALCUNI ASPETTI ECONOMICI DELL’U. R. S. S.: 1 DISTRETTI INDUSTRIALI 
(Prof. Eliseo Bonetti dell'Università di Trieste, «L'Universo », gennaio 1950). 


Le notizie, che l'Autore toglie da una recente opera del geografo russo 
N. Mikaillow, confermano quello che ci viene annunziato da altre fonti: la crescente 
industrializzazione del paese e lo spostamento delle industrie in regioni lontane 
dalle frontiere occidentali e finora trascurate. E così, malgrado che il gettito 
del distretto minerario meridionale (l’ucraino, quello classico della Russia zarista) 
si sia triplicato, la sua percentuale sul totale risulta diminuita. 

Fortemente accresciuta è invece l'importanza della zona industriale che ei è 
creata tra gli Urali e la Siberia occidentale, ove gli Urali forniscono i materiali 
ferrosi e l'energia elettrica e la Siberia il carbone, il tutto su un percorso ferrovia- 
rio di 1250 miglia. L'occupazione tedesca dei giacimenti ucraini di ferro e di 
carbone non tece che stimolare il ritmo produttivo del « combinat » Ural-Siberia 
Occidentale. 

Interessanti sono anche i dati che riguardano i metalli non ferrosi che tanta 
importanza hanno assunto nell'industria moderna, 

Gli Urali sono alla testa per la produzione del rame, seguiti dal Kazakhstan 
e dall'Armenia. 

La maggior parte del piombo proviene dal Kazakhstan, 

L'industria dell'alluminio è recente poichè nella vecchia Russia non esisteva 
affatto. Sotto l'impulso dei piani quinquennali furono eretti importanti stabilimenti 
per la metallurgia dell'alluminio lungo il corso del Volknov, nei pressi di Lenin- 
grado, e del Dnieper, 

Il nichelio (del quale l'Unione Sovietica possiede grandi risorse unitamente 
al Canada) si estrae dai giacimenti degli Urali mentre i metalli rari come il mo- 
libdeno, il tungsteno, il cromo, il vanadio, l’antimonio ed altri sono distribuiti negli 
Urali e nelle zone orientali e meridionali del Paese. 

L'industria meccanica ha raggiunto una produzione quintupla rispetto n quella 


del periodo rivoluzionario, pur non essendo ancora sufficiente in alcuni settori. 
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Anche in questo campo notevoli sono stati i mutamenti geografici. Prima della 
tivoluzione la maggior parte del macchinario veniva prodotta a Pietroburgo, a Mo- 
sca ed in alcune località della Ucraina. Con i piani quinquennali venne sviluppata 
in tali centri la produzione del macchinaio che richiede l'impiego di mano d'opera 
altamente specializzata mentre contemporaneamente sorgevano nelle 1egioni orien- 
tali, e nelle altre ove mancava una tradizione industriale, gli impianti per la pro- 
duzione di macchinario più semplice. 

Tuttociò ha significato un radicale cambiamento per molte città poste nelle 
regioni orientali. 

In zone poverissime sono sorte fiorenti industrie sia per la guerra che per 
la pace. 

Simili risultati possono lasciare pensosi i Governatori di quei Paesi che, come 
il nostro, si accingono a valorizzare industrialmente vaste regioni tradizionalmente 
povere (n.d.r.). 


COSTRUZIONI NAVALI IN RUSSIA (Mario Siino, « Bollettino del porto di Venezia », 
marzo i1950, n. 3). 


Dopo la rivoluzione bolscevica uno dei primi problemi affrontati dalla Russia 
fu quello di sviluppare la navigazione interna per creare, specie nella parte europea 
del Paese, un sistema di vie navigabili a grande pescaggio allo scopo di collegare 
i cinque mari che bagnano la Russia e consentire il rapido trasferimento delle 
navi da un mare all'altro. I canali della navigazione interna — come già pro- 
posto dal 1917 — furono perciò allargati e approfonditi per permettere il pas- 
saggio anche per navi da guerra, con grande vantaggio specie per la flotta del 
Mar Nero, prima forzatamente costretta all'isolamento e alla dipendenza 
di operazioni. 

A seguito di detti lavori si è verificato un sensibile sviluppo del traffico mer- 
cantile il cui nolo per carichi trasportati per idrovia erasi ridotto nel 1918, a causa 
dei danni di guerra, ad appena il 16 % del totale raggiunto nel 1913. Nel 1929, 
dopo i lavori effettuati nel primo piano quinquennale, il traffico fluviale dalle 
48.000 tonn. del 1913 era salito a 50.000 tonn. e si calcolava che nel 1943 avrebbe 
taggiunto i 160 milioni di tonn. e che le idrovie, alla fine del terzo piano quin- 
quennale, sarebbero aumentate di 76.015 miglia. 

Lo sviluppo del traffico idroviario è da attribuirsi anche alla grande indu- 
strializzazione del paese, così che mentre prima i carichi principali consistevano 
in grano e legnami, la grande massa dei trasporti è costituita ora da pesanti mac- 
chinari e prodotti industriali. 

Si calcola che oggi vi siano 325.000 miglia di acque interne navigabili (senza 
tener conto di quelle sulle quali fluitano i legnami) e se non fosse stato per 
la seconda guerra mondiale l’intero sistema idroviario sarebbe stato già completa- 
mente riorganizzato e sarebbe stato ricostruito ed accresciuto il parco dei natanti 
fortemente decimato dai tedeschi (4280 fra piroscafi da carico, da passeggeri e 
rimorchiatori e 4029 chiatte perduti secondo i comunicati ufficiali sovietici). 

Attualmente la Russia ha cinque principali flottiglie fluviali: Volga, Don, 
Dnjeper, Danubio, Amur: i prodotti dei principali prodotti fluviali ed agricoli del 
Volga. la nafta di Perm ed i carboni di Tula possono essere trasportati a Mosca 
e. con la ricostruzione della via interna Volga-Baltico, avvenuta durante il terzo 
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piano quinquennale, la regione del Volga è stata collegata con Leningrado. 

Di pari passo il Governo sovietico ha provveduto a sviluppare anche la merina 
mercantile che dalle 492.459 tonn. lorde del 1921 passò a tonn. 1.217.907 nel 
1936. E’ da chiarire che l'aumento non fu dovuto a nuove costruzioni bensì allo 
acquisto di navi di seconda mano, specie dallOlanda, effettuato principalmente 
nel periodo della crisi mondiale dei noli del 1930-1934. Nel 1938 la Russia ha 
speso 25.000 milioni di rubli nell'acquisto di navi all'estero e l’attività della ban- 
diera sovietica si è andata man mano estendendo a traffici internazionali, in acque 
dapprima mai visitate; i traffici sovietici via Suez da tonn. lorde 55.974 nel 1936 
raggiunsero le tonn. 101.204 nel 1937. 

Circa le nuove costruzioni la rivoluzione russa trovò in vigore la legge 
del 1912 che concedeva premi di costruzione e di riparazione ai cantieri situati 
nell'impero russo, ma tale legge — che doveva valere per 15 anni — non fu 
applicata a seguito della nazionalizzazione delle imprese di navigazione, decretata 
dal 1918, con eccezione delle navi non superiori a 50 tonn. di portata. lasciate 
alla proprietà privata. | cantieri continuarono a lavorare: si tentò, più precisamente, 
di farli lavorare in relazione ai piani quinquennali per l'incremento della marina 
mercantile, ma in questo campo non sembre che gli eforzi del governo Sovietico 
abbiano avuto, almeno in principio, molto successo perchè alla fine del primo 
piano quinquennale si era arrivati a costruire solo il 40 % del naviglio previsto 
ed alla vigilia del secondo (1934-1939) l'industria russa delle costruzioni navali 
dava segni di esaurimento e di grande fatica sopra tutto per la mancanza di per- 
sonale qualificato e di ingegneri specializzati. |] Gueston, competente di questioni 
marittime, diceva nel 1936: «il montaggio delle lamiere, le chiodature grossolane, 
lo scarso spessore delle lamiere, tutto indica la cura del basso prezzo prima di 
ogni altra considerazione ». 

Tale situazione però è da ritenere sia per lo meno attenuata per il largo 
ricorso fatto dopo l'ultima guerra a tecnici e maestranze tedesche. Stando poi a 
notizie di un'agenzia sovietica posta nella Germania orientale, messa in rilievo dal 
v Journal of Commerce » del 12 gennaio, 3 milioni di eterline sarebbero stati spesi 
per lo sviluppo dei cantieri ex tedeschi del Meklemburgo per cui si può prevedere 
che i russi tentino di far costruire naviglio oceanico di grande portata nei cantieri 
della Germania orientale. 


LINKING UP THE WATERS OF THE OB WITH THE ARAL AND CASPIAN SEA 
(Estratto da un articolo di M.M. Davidov, « Gidroteknicheskoe - Stroitelstvo », i949, 


numero 3). 


La scarsezza delle comunicazioni terrestri e la necessità di sopperire con ade- 
guati lavori alla mancanza di irrigazione che rende sterili alla lavorazione agricola, 
enormi distese di territori, hanno dato un grande impulso agli studi sulle possibi- 
lità idriche della Russia. 

l lavori che da questi studi hanno preso le mosse hanno le dimensioni del- 
l'enorme territorio che debbono soddisfare. E' già iniziata l'esecuzione di un gran- 
dioso progetto costituito « dal più grande Volga », che riguarda la Russia euro- 
pea; in questo articolo l’autore traccia le linee di un progetto di dimensioni 
ancora maggiori, studiato per l'irrigazione e lo sviluppo dell'Asia centrale. E 
questa una regione dalle inesauribili possibilità agricole, ma che ha un estremo 
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bisogno di acqua. | più importanti corsi d'acqua della regione, l'Amu-daria e il 
Syr-daria appartengono al bacino del Lago Aral. Da questo complesso potrebbero 
derivarsi acque per irrigare oltre 80.000 Kmq. di terreno ma il lago di Aral si 
ridurebbe da 67.000 Kmq. a 12.000 Kmq. E' perciò necessario reintegrare le 
sue acque con risorse di altri bacini aventi una eccedenza di acqua inutilizzata. 
Questa acqua potrebbe essere abbondantemente’ fornita dai fiumi Ob ed Jenisei 
che scorrono nella vicina Siberia. 

Il progetto prevede infatti la costruzione di una diga alta 77 metri sull'Ob 
dopo la confluenza dell’Irstish in modo da formare un lago di 150 Kmq. Le acque 
di questo lago, che raggiungeranno un'altezza di 70 metri circa, dovranno scorrere 
in un profondo canale, seguire il letto del fiume Turgai; attraversare il lago 
Chelkal ed entrare nel lago Aral. Dal lago Aral seguendo il bacino del Sari-Ka- 
mish, e poi il letto asciutto dell'Usboi giungeranno al Caspio. La lunghezza totale 
del percorso sarà di circa 4000 km. di cui soltanto circa 1250 km. costituiti da 
canali artificiali. La differenza totale di livello della via d'acqua progettata tra 
la diga e il Mar Caspio è di circa 88 metri che verranno sfruttati in quattro 
enormi centrali idroelettriche per un totale di 81.000 milioni di kwh annui, 

La grandiosità dei lavori e la corrispondente spesa necessaria avranno biso- 
gno di essere suddivisi in diversi successivi stadi. 

Il completamento del primo stadio di lavoro comporterà già la possibilità 
di irrigare con le acque dell’Ob oltre 40.000 kmq. di steppa nella zona del Mar 
Caspio. Però, durante questo periodo si prevede andranno completamente esau- 
tite le riserve dell’Amu-daria e del Syr-Daria, ed il trasferimento di così grande 
volume di acqua dell'Ob ridurrà la capacità della centrale di Belagorie. 

Per eliminare questo inconveniente è previsto di trasferire nell'Ob l’acqua 
dello Yenisei attraverso il collegamento dei ‘rispettivi affluenti Kas e Ket, Con 
questo provvedimento si realizzerà inoltre un ulteriore guadgano di ener- 
gia idiocelettripa. 

Altra conseguenza di questo progetto sarà una nuova rete di vie d'acqua 
navigabili tra gli estuari dell'Ob e del Yenisei e il Ma: Caspio. 

Il trasferimento di acqua alle pendici meridionali delle Turgai Gates, per- 
metterà l'irrigazione di oltre 250.000 kmq. di terreno dell'Asia Centrale e del 
Kasachstan e l’imboschimento e la fertilizzazione di un’area di oltre 200.000 kmq. 

Strettamente connessi con la fertilizzazione e l'irrigazione sono i cambia- 
menti della. temperatura, la cui importanza è di valore inestimabile. | venti secchi, 
così disastrosi per le coltivazioni delle terre del Don e del Volga, hanno origine 
dai deserti della pianura Aral-Caspio. Così il sorgere di campi e foreste al posto 
delle steppe turaniche climinerà le condizioni che producono questa siccità. 

Infine aumento di evajporazione dovuto a un così generoso supplemento 
di acqua nella pianura Aral-Caspio avrà una considerevole influenza nel volume 
di acqua dei fiumi dell'Asia Centrale. 


L'ECONOMIE AMERICAINE DANS LA SECONDE GUERRE MONDIALE (René 


Roux, « Revue de Défense Nationale », foévrier '1950). 


Lo studio dell'economia degli Stati Uniti durante il secondo conflitto mon- 
diale conduce ancora una volta alla constatazione della verità di alcuni principî 
che possono ormai considerarsi assiomatici... «la vera misura del potenziale di 
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guerra di una nazione moderna è data dallo sviluppo della sua industria pesan- 
te »... « dall'aumento del suo potenziale industriale »... « dall'aggiornamento della 
sua economia ».., 

Ciò posto l'Autore divide il suo lavoro cronologicamente esaminando uno dopo 
l'altro i periodi attraverso i quali l'economia americana è passata per condurre 
a buon fine il suo eforzo bellico:- neutralità, non belligeranza, ostilità, ritorno alla 
pace (reconversion). 

Sembra che gli Americani non avessero fatto teroso negli anni precedenti 
il 1939, del saggio detto latino: «si vis pacem para bellum» e si occupassero 
essenzialmente di politica interna, questioni economiche e sindacali. Ciò spiega 
la debolezza degli armamenti e l'insufficienza del piano di mobilitazione industriale. 
I] Congresso non accorda alle Forze Armate che crediti limitatissimi. Nel 1939 
il programa di costruzioni aeronautiche si riduce a 57 apparecchi. E impressio- 
rante partire da questa cifra per giungere a queste altre che riguardano la pro- 
duzione di guerra degli Stati Uniti tra il 1940 ed il 1944: 300.000 aerei; 72.000 
bastimenti di cui 1200 da guerra; 76.000 carri armati. 

Lo sforzo di guerra degli Stati Uniti ha due caratteristiche che lo differen- 
ziano da quello di tutte le altre nazioni. Gli Americani hanno combattuto una 
guerra essenzialmente economica, che non ha mai preso, per essi, un carattere 
territoriale. Il loro scopo non è mai stato la conquista o la difesa di una regione, 
ma il mantenimento di un ideale politico e materiale di democrazia e di « confort» 
condizione e conseguenza della libertà di autogovernarsi e di produrre. Nei mo- 
‘ menti peggiori del conflitto gli Stati Uniti non sono stati mai minacciati di invasione 
e di smembramento, essi hanno ignorato il volto del nemico, non hanno sentito 
il rombo della battaglia. In queste condizioni è logico che il ruolo principale pas- 
sasse dal combattente al produttore e lo stesso Presidente lo annunziò prima 
dell'entrata in guerra quando disse che l'America sarebbe diventata l'arsenale delle 
democrazie, 

La seconda caratteristica dello sforzo di guerra degli Stati Uniti è quel loro 
pensare ai problemi della pace anche nei momenti in cuì la battaglia era più 
accanita, Ed è logico che fosse così perchè gli Americani combattevano per difen- 
dere la loro prosperità e questa prosperità volevano ritrovare subito, non appena 
finito il periodo bellico, 

Il passaggio dalla neutralità alla belligeranza e da questa ai veri e propri 
aiuti agli alleati fu breve e fu facilitato dagli estesi poteri affidati al Presidente. 
Abrogazione della legge di neutralità del 1935, « cash and carry», autorizzazione 
al Presidente di fornire materiale bellico ad «ogni Paese la cui difesa egli giu- 
dicasse vitale per gli Stati Uniti », trasporto del materiale bellico con navi ameri- 
cane: queste le tappe. 

ll 7 dicembre del 1941, quando appresero l'attacco giapponese a Pearl 


Harbour, gli Stati Uniti erano già avanti nel campo della preparazione bellica. 
Nel mese precedente essi avevano costruito 2200 apparecchi, due milioni di uomini 


formavano l’armata di terra e di mare, un piano, sia pure rudimentale, di mobili- > 


tazione industriale cominciava a guidare la produzione. Si trattava di rendere 
efficienti queste organizzazioni ed attività iniziali: questo fu il primo compito 


della economia di guerra. 


La lettura di un libro o di un articolo che parlino di economia americana non 
` 


è semplice per il gran numero di «sigle » che appaiono in ogni pagina: quando 
si tratti di economia di guerra la lettera che campeggia è la « W», War Pro- 
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duction Board (W. P. B.), Office of War Mobilization (O. W. M.), War Man- 
power Commission (W. M. C.), War Shipping Administration (W. S. A.)... ogni 
sigla è un organismo specializzato. Ecco una particolarità dell'economia di guerra 
americana: la specializzazione, la divisione del lavoro, la continuazione in guerra 
dei sistemi di pace. The right man in the right place. E così i grandi specialisti 
della produzione, proprietari delle immense industrie di pace si misero alla testa 
degli organismi di guerra o concorsero in essi come tecnici e consiglieri. E così 
una nave del tipo Liberty che si costruiva in trecentocinquantacinque giornate nel 1941 
fu costruita in cinquntasei nel 1942 e addirittura in quarttordici (tempo primato) in 
un cantiere Kaiser! 

Grave problema fu quello della scarsità della mano d'opera. Gli Stati Uniti entra- 
rono in querra con nove milioni di disoccupati. (Sia detto per incidenza: gli av- 
versari degli Stati Uniti sostengono che la principale ragione della loro entrata 
in guerra fu proprio questa preoccupante disoccupazione. Gli economisti americani 
rispondono che in un Paese ad economia liberale certa disoccupazione è necessaria 
e serve da calmiere nel mercato del lavoro). Malgrado questa abbondante riserva, 
data la sempre crescente richiesta degli Stati Maggiori e delle industrie di guerra 
il W. M. C. (War Manpower Commission), si trovò nell'autunno del 1943 sull'orlo 
di dover prendere una decisione grandemente ripugnante allo spirito individualista 
americano: l'istituzione del servizio civile obbligatorio. Il periodo critco fu supe- 
rato con la creazione di commissioni locali che stabilivano la priorità delle varie 
produzioni e spostavano dall'una. all'altra fabbrica la mano d'opera necessaria. 
Così si potè far fronte al fabbisogno con i sessantadue milioni di lavoratori di 
cui si disponeva fino a che nel 1945, cominciò a riapparire la disoccupazione: prima 
manifestazione concreta delle difficoltà del passaggio dalla guerra alla pace. 

Altra difficoltà sorse dalla necessità di regolare, in modo diverso di quanto 
avveniva in tempo di pace, il conflitto nel campo del lavoro. Gli operai americani 
intendevano che anche in tempo di guerra i loro diritti fossero rispettati e, special- 
mente all’inizio delle ostilità, non esitavano dal ricorrere allo sciopero. Sorse 
allora il W.L.B. (War Labor Board) oiganismo il cui arbitraggio obbligatorio era 
poggiato sulla sanzione della requisizione. Tale organismo influì grandemente, con 
le sue decisioni, alla stabilizzazione dei salari e quindi dei prezzi e, in definitiva, 
alla lotta contro l'inflazione. 

L'ultima fase della economia di guerra degli Stati Uniti riguarda la « recon- 
versione » e cioè il passaggio dalla economia di guerra a quella di pace. 


Gli studi per la conversione erano cominciati da Pearl Harbor. Questa pre- 
‘idenza si spiega, come abbiamo detto, con l'importanza dello scopo: conservare 
la prosperità, risparmiare al popolo americano ogni scossa che potesse turbare il 
raggiunto alto livello di vita. Conseguentemente, col progredire favorevole della 
guerra, sempre più importante diventò la parte destinata al ritorno della pace. 
Nel 1944 l'Office of War Mobilitation diventò l'Office of War Mobilitation and Re- 
conversion (O.W.M.R.) Roosevelt così scrisse nel 1945 ad un alto funzionario di 
questo Organismo: «La vittoria sarebbe pura apparenza se non mettesse a pro- 
fitto della prosperità le forze create dalla produzione di guerra. Noi dobbiamo assi- 
curare nel medesimo tempo la sicurezza e l'abbondanza ». 


Naturalmente gran parte del piano di reconversione dipendeva dall'abbandonare, 
mentre la guerra continuava, parte della produzione bellica per dedicare alcune 
industrie agli scopi di pace. Tale programma si urtava contio una triplice oppo- 
sizione: quella di alcuni Organismi economici che temevano il disordinato rialzo 
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dei prezzi in conseguenza della piccola offerta di fronte all'esplodere della domanda 
da lungo tempo compressa; i timori della War Manpower Commission su un rialzo 
dei salari ottenuto, all'occorrenza, con scioperi; le proteste, a nostro parere più 
che fondate, dei militari che ammonivano che la guerra non era ancora finita e 
che poteva riservare sorprese come quella dell’improvvisa avanzata dei Tedeschi 
nelle Ardennes. 

Poi la guerra precipitò e i piani di smobilitazione si rivelarono preziosi. 

ll ritorno delle forze armate alla vita civile si effettuò con grande rapidità. Le 
domande da lungo tempo accumulate e i bisogni di ricostruzione di molti Paesi 
crearono un mercato che assorbiva facilmente la produzione. 

Ma ecco sorgere il problema, anzi il pericolo maggiore. L'organizzazione ne- 
cessaria per portare la produzione al livello richiesto dalla lotta aveva modificato 
la struttura e la stessa concezione dell'economia americana, L'economia di guerra 
era divenuta non solo totale, ma totalitaria: l’ingerenza dello Stato si era estesa 
più di quanto non fosse permesso dai canoni dell'economia individualista. 

Mentre deformavano, sotto l'incalzare delle circostanze, il loro regime di con- 
correnza i dirigenti americani dovevano vedere apparire il pericolo del socialismo 
e sentire allungarsi su di loro l'ombra dell’alleato sovietico. 

L'economia insegnata nelle scuole del liberismo negava ai sistemi socialisti 
1. vitalità e sopratutto « l'efficienza », questa qualità tanto cara all'animo americano; 
ma la direzione dell'economia di guerra aveva dimostrato che era possibile ripar- 
tire le risorse del Paese per mezzo di programmi « centrali » fondati sul giudizio 
dell'insieme dei bisogni presenti e futuri .giudizo che abbracciava e coordinava- 
tutta l'attività economica, 

Sarebbe stata, l'economia capitalista, vittima della propria vittoria? 

I tradizionalisti continuavano a credere transitorie queste alterazioni della forma 
e dello spirito del capitalismo. Ai loro occhi l'intervento dello Stato non fa che 
garantire a libera economia. 

Altri, forse più perspicaci, stanno ponderando le possibilità di vittoria del- 
l'uno e dell'altro sistema. 

Oggi. con i piani del secondo « New Deal » gli Stati Uniti affrontano sia al- 
l'esterno che all’interno il sistema collettivista la cui minaccia costante condiziona tutta 


l'economia e la politica della Nazione. 


THE ECONOMIC AND MILITARY IMPORTANCE OF OUR INLAND WATERWAY 
« U.S. Naval Institute Proceedings », aprile 11950, n. 4). 


Gli S. U. posseggono la più importante rete di navigazione interna; essa, 
tra Grandi Laghi, canali e fiumi navigabili si estende per circa 28.000 miglia e, 
dato il basso costo dei noli, queste vie rappresentano un grande vantaggio per la 
nazione, oltre che costituire una rete suppletiva che, se assai apprezzabile in tempo 
di pace, può diventare preziosa in tempo di gueri:a. 

ll traffico per queste vie è assicurato da particolari tipi di galleggianti. Sui 
Grandi Laghi vengono usati barconi capaci di trasportare 10.000 tonn. di mer- 
canzia con una possibilità di carico e scarico che non ha pati al mondo. E° cosa 
tutt'altro che anormale vedere questi barconi fare il primo carico su una sponda 
del lago e, nello stesso giorno, scaricare e caricare di nuovo un carico completo 
sull'altra sponda. Il più comune mezzo di trasporto è costituito da rimorchiatori 
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convoglianti una lunga fila di barconi della portata da 500 a 3.000 tonn. ciascuno. 
La flotta di navigazione interna comprende circa 4.000 unità con propulsione 
propria e 14.000 unità da rimorchio. Nei rimorchiatori sta prevalendo il eistema 
di propulsione Diesel il quale oltre a comportare minori dimensioni sul natante, 
consente un personale più ridotto e quindi maggiore economia di esercizio. Un 
moderno rimorchiatore Diesel può rimorchiare 8 barche con un totale di circa 
150.000 HI. di carico liquido o 15.000 t. di carico solido. Per trasportare la stessa 
quantità di merci occorrerebbero trecento carri ferroviari. La velocità di trasporto 
raggiunge attualmente le 17 miglia all'ora, dalle 4 miglia che ei raggiungevano 
con i vecchi rimorchiatori. Tale incremento di velocità è dovuto oltre che alla 
maggior potenza dei rimorchiatori, al sistema di rimorchio che diminuisce la resi- 
stenza dell'acqua. Un rimorchiatore tira in media sei o sette barconi da 1.000 
tonn., ma può arrivare a 15 e a 20. Esistono tre tipi di trasporti: vi sono i co- 
muni trasporti che offrono al pubblico noli e orari concordati con la Commissione 
Interstatale; vi sono i trasporti a contratto che caricano merci alla rinfusa per 
conto di speditori in periodi stabiliti tra traspottatori e speditori; vi sono infine 
trasporti privati che convogliano esclusivamente le merci dei proprietari. 


La percentuale di merce assorbita da queste linee di navigazione interna ri- 
sulta dalla seguente tabella: | 


| 1989 | 1944 | 1946 | 1948 
se ale eee = pit cela 
Strade ferrate . .. . 62 69 68 64 
Navigazione interna. . . . 18 14 14 15 
| 

Pipe lines. . . . . ii 12 | 12 11 12 
Autocarri . | 8 | 5 7 9 
TOTALI . | 100 100 100 100 


| | 


In ordine d'importanza, vengono prima le linee dei Grandi Laghi, poi quelle 
della vallata del Mississipi; ultime quelle dal Massachusset al Messico. E’ inte- 
ressante notare che tutte le città con più di 300.000 abitanti, il 65 % della città 
tra i 100.000 e i 300.000 abitanti e gran parte di quelle che superano i 100.000 
sono stuate su linee di navigazione interna, fatta eccezione di Atalanta e Denver. 

Le merci che seguono queste vie variano secondo le regioni. Nel 1948 furono 
trasportati 459.000.000 di tonn., di cui il 5 % in merci confezionate e il resto 
in carchi alla rinfusa, che vanno alle fattorie e alle regioni industriali. Tra le varie 
merci trasportate possiamo citare il carbone, il petrolio e i suoi derivati, grana- 
glie, fertilizzanti, sabbia, pietrame, ecc. ecc. 

Durante la guerra, nel periodo dal dicembre 1941 al 15 agosto 1945 furono 
trasportate per queste vie circa 284.600.000 tonn. di petrolio e derivati. Un altro 
aspetto di questa attività marittima interna è rappresentato dalla costruzione, 
sempre durante la guerra, di circa 4.000 navi d'alto mare, nei cantieri delle vie 
acquee interne. . 

In una futura guerra questa rete di trasporti potrà avere una importanza gran- 
disima specialmente se i trasporti ferroviari od aerei dovessero subire una dimi- 
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nuzione ed essere interrotti. Data la importanza che le industrie hanno nella guerra 
moderna gran parte dele materie necessarie potranno essere avviate con sicurezza 
per queste vie le quali potranno in ogni caso sostenere un compito di riserva. 


MOSTRO LACUSTRE («Time », 1950, vol. 45, n. 18). 


Questo grande bastimento per il trasporto di minerale che costa cinque milioni 
di dollari ed è più lungo di due campi di football è il più grande finora costruito sui 


Grandi Laghi. Nella ultima settimana di aprile ha effettuato il suo viaggio inau- 
gurale da Lorain, Ohio, a Toledo. Costruito dall'American Ship Building Co. per la 
Inland Steal Co. e battezzata Wilfred Sykes in omaggio al presidente del Comitato 
Esecutivo della Inland, la nave ha una lunghezza fuori tutto di m. 206.80, può 
trasportare 21.700 tonnellate di carico ed ha a carico completo una velocità 
di poco inferiore ai 16 nodi. Ai primi di maggio è stata ufficialmente ripresa la 
navigazione sui grandi laghi e sembra che il Sykes e tutti gli altri bastimenti 
avranno molto lavoro, L'industria dell'acciaio dovrà trasportare più di 70 milion 
di minerale di ferro dalle miniere di Mesabi alle acciaierie nell'anno in corso, per 


un totale di poco inferiore al primato per il tempo di pace stabilito nel 1948. 


Questioni medico-sanitarie 


LA PREVENZIONE DEL TETANO. 


In un breve articolo diffuso a cura dell'Ufficio Scientifico dell'Istituto Siero- 
terapico Sclavo viene messo in rilievo come la profilassi dell'infezione tetanica, 
venga tuttora, nella comune pratica medica, realizzata col metodo delle iniezioni 
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di siero antitossico praticata al più presto possibile dopo che sia stata riportata 
una lesione dei tegumenti esterni. Tale metodo è assai poco soddisfacente per le 
seguenti ragioni: |) perchè è difficile stabilire in quali casi esiste la stretta indi- 
cazione; 2) perchè la durata dell'immunità determinata dalla sieroprofilassi, breve 
(pochi mesi) anche dopo la prima iniezione, diminuisce sempre più alle iniezioni 
successive; 3) pochè le iniezioni consecutive alla prima spesso determinano reazioni 
allergiche spiacevoli; 4) perchè il valore protettivo del siero è scarso se l'iniezione 
non è fatta entro poche ore dal trauma, mentre talvolta per circostanze svariate tale 
prontissimo intervento è impossibile. Questi inconvenienti non esistono se si ricorre 
alla vaccinoprofilassi costituita dall'iniezione di due dosi di anatossina tetanica da 
praticare a distanza di 7 giorni una dall'altra. L'immunità indotta in tal modo è sicura, 
totale e duratura. Le iniezioni sono perfettamente tollerate e non causano in genere rea- 
zioni degne di rilievo, L'Istituto Sclavo ha anche molto opportunamente messo in com- 
mercio col nome di Deftetall un'associazione delle due antitossine difterica e tetanica; 
tale preparazione ei presenta come il mezzo ideale per una profilassi di massa, da 
praticarsi in tutti i bambini nel primo anno di vita. Per gli adulti la vaccinoprofilassi 
è raccomandabile a chiunque, ed è da considerarsi indispensabile agli eportivi, agli 
operai, specie agricoli, e ai militari che più degli altri vanno soggetti a traumi che 
possono complicarsi all’infezione tetanica. Per quanto riguarda le Forze Armate 
1el nostro paese ricordiamo che già da due anni si suole praticare la vaccinazione 
antitetanica obbligatoriamente a tutte le reclute: abbinata alle vaccinazioni antitifico- 
paratifiche nell'esercito; successivamente ad esse nella Marina. 


ESPERIENZE CONTRO IL MAL DI MARE DELLE FORZE AEREI DEGLI STATI 
UNITI (« A.N. and A.F. Journal», 1950, n. 3530). 


Esperienze su farmachi atti a combattere il mal di mare sono state effettuate 
per conto dell'Aeronautica degli S.U. a bordo del trasporto dell'Esercito « General Mau- 
rice Rose ». Si è risconrato che il « benadryl », la « hyoscine » e l’« artane » non sono 
meno efficaci della dramamina, 

Si era già accertato che il « benadryl », analogo per composizione alla drama- 
mina e già usato per il trattamento delle allergie, in particolare febbre del fieno e 
eruzioni cutanee, combatteva efficacemente il mal d’aria; non era stato però ancora 
sperimentato eu larga scala per prevenire il mal di mare; ei è dimostrato non meno 
efficiente della dramamina. 


Le esperienze vennero effettuate per provare parecchi farmachi che erano stati 
proposti per pievenire i disturbi causati dal movimento e per determinare se le pro- 
prietà antistaminiche di alcuni preparati li rendevano idonei a prevenire i malesseri 
anzidetti. Glì sperimentatori riferiscono che l'azione preventiva e terapeutica nei 
riguardi dei disturbi in esame non ha correlazione con le qualità antistaminiche. 


Si è riscontrato che il « benadryl » e la dramamina, ottimi per il mal di mare, 
ron sono da considerare adatti per il personale di volo perchè provocano una per- 
sistente sonnolenza. « La « hyoscine », usata da molti anni per ogni sorta di malessere 
da movimento, provoca minor assopimento del benadryl e della dramamina ma provoca 
altre reazioni secondarie poco desiderabili quali difficoltà di salivazione e eventuale 
-nnebbiamento della vista. 
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PROPRIETA’ BIOLOGICHE DELLE MICROONDE (Luc De Séguin, «Onde electrique», 
ottobre 1949). 


La realizzazione, nel corso dell'ultima guerra, di tubi generatori di microonde 
a potenza elevatissima (ad es. superiore al Kw), ed il loro immediato ed estesissimo 
impiego nei radar, ha portato in primo piano il problema dei possibili effetti di esse 
sull'uomo; e sono apparsi infatti varie volte nelle riviste accenni su indagini pra- 
tiche eseguite in merito, particolarmente intese ad eliminare la preoccupazione 
di azioni dannose agli effetti genetici. Non si aveva tuttavia per ora uno scritto 
serio e completo, che trattasse tutto l'insieme delle proprietà biologiche delle mi- 
croonde e delle loro possibili applicazioni in biologia e in medicina: e l’esauriente 
articolo del Séguin viene a colmare questa lacuna. ll Séguin riferisce infatti i 
risultati dei lavori da lui eseguiti in questo campo, con grande rigore scientifico, 
e per oltre un triennio, presso l'Istituto Pasteur, con l'ausilio di questa grande 
organizzazione; la quale non solo gli ha fornito il laboratorio ed i mezzi, ma anche 
l'aiuto e l'interessamento personale di due tecnici radio di grande fama, M. Ponte 
(Direttore dell’Associazione Radiotecnica Francese) e M. Gutton, e dei loro 
assistenti. 

Nell'articolo, di interesse eccezionale, ei fà innanzi tutto risaltare che allo 
enorme ‘sviluppo preso ‘dalle microonde idovranno corrispondere progressi nella 
terapeutica, per sfruttare le loro interessanti proprietà dal punto di vista biologico. 

Le microonde, le cui caratteristiche di propagazione nel vuoto sono identiche 
a quelle della luce, presentano infatti nei mezzi usuali, fenomeni di interferenza 
e diffrazione che sono alla scala delle nostre percezioni abituali (centimetro = 
decimetro), ciò che può facilitare grandemente dal lato pratico l'esecuzione di 
irradiazioni terapeutiche. Esse hanno inoltre frequenze che si avvicinano alle fre- 
quenze di risonanza molecolari dell’acqua, dei liquidi di uso corrente e di nume. 
rose sostanze organiche; ciò che induce direttamente a pensare che gli organismi 
biologici debbano presentare, sotto l'azione di queste onde, un comportamento 
diverso dal normale. 


Il Séguin., nella prima parte del suo studio, riferisce le esperienze eseguite 
con onde comprese tra 23 cm. e 3 cm,, in fegime continuo o ad impulsi, su sog- 
getti di esperimentazione pasti a vari gradini della scala dell’ organizzazione 
biologica. 

Egli ha trovato così che nel caso dei batteri, contrariamente alla speranza 
di ottenere un'azione distruttiva, si rilevano invece effetti stimolanti la crescita 
(a meno di irradiazioni molto prolungate, in cui si è ottenuta la sterilizzazione, 
ma solo per banale effetto termico). Ed analogo effetto è stato riscontrato sulle 
culture di tessuti «in vitro»; su vari gruppi di tali culture sottoposti a tratta- 
menti differenti (irradiazioni con microonde, o con onde metriche, o con infrarossi, 
riscaldamento per contatto) il gruppo importante della velocità di estensione delle 
culture. Un oggetto di studio ancor più interessante è stata l’azione sulla circola- 
zione periferica, che è stata studiata, con tecniche speciali, sull’orecchio di un 


coniglio. 
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Si sono potute rilevare: 


a) delle enormi vasodilatazioni che si presentano unicamente sulla parte 
del sistema vascolare circondata da una guaina muscolare (arterie, arteriole pre- 
capillari, e porzione iniziale di alcuni grossi capillari arteriosi); queste vasodi- 
latazioni persistono circa 40 secondi tolto il campo, poi i vasi riprendono il loro 
stato iniziale Si produce, irradiando in modo intermittente (per es., interrompendo 
il campo per un minuto ad intervalli di 2 minuti) una vera ginnastica arteriosa, 
che potrà trovare applicazioni in numerose affezioni del sistema vascolare. 


b) un vivissimo aumento della velocità di circolazione e della quantità 
di sangue presente nella regione esposta. 


c) una dilatazione del sistema venoso. (Nel testo vi sono 4 bellissime 
fotografie che illustrano i fenomeni riscontrati). Il calore produce anch'esso delle 
vasodilatazioni, ma di tipo differente, meno intense che sotto l’azione delle mi- 
cioonde; e queste inoltre penetrano molto bene all’interno dei tessuti umani, mentre 
l'irraggiamento luminoso e quello infrarosso non sorpassano mai il derma. Ciò 
dà molte speranze per le applicazioni pratiche che questa esperienza suggerisce. 


La seconda parte del lavoro del Séguin imposta il problema dell'azione delle 
microonde sui tessuti iniziando con rilievi eseguiti su tessuti morti. Vengono de- 
scritte le disposizioni sperimentali e gli ‘accorgimenti tenuti per determinare la 
ripartizione effettiva del calore per i principali tessuti dell'organismo. 


Con tale sistema si è potuto rilevare che l'assorbimento cresce per i vari tes- 
suti, nello stesso ordine in cui aumenta il tenore d'acqua di questi; fà eccezione 
il tessuto cerebrale che ha un assorbimento minore di quanto ci si dovrebbe atten- 
dere secondo tale regola. l 


l tessuti divengono meno trasparenti quando la lunghezza d'onda diminuisce. 
Mentre ad es. per A = 21 cm lo spessore di tessuto nel quale si ritrova sotto forma 
di calore il 50 % della energia elettromagnetica che vi penetra, è dell'ordine 
di 1,2 - 1,7 cm a seconda dei tessuti (il tessuto adiposo è però circa 5 volte 
più trasparente); per A = 3 cm tale spessore si riduce a 0,4 cm. 


Passando a trattare quindi degli organismi viventi vengono enunciati i fattori 
che per essi possono modificare le leggi sopra determinate, e precisamente: 


1) L’esistenza nell'organismo di vari tessuti differenti. Di questi solo il tessuto 
adiposo e quello osseo hanno un assorbimento nettamente differente da quello 
degli altri tessuti, cosicchè in pratica, per pievedere le sopraelevazioni di tempera- 
tura, occorre tener conto dell'importanza dello strato adiposo sottocutaneo. 


2) La circolazione sanguigna, che interviene per uguagliare le temperature. L'im- 
portanza di questo fattore dipende dalla vascolarizzazione delle regioni irradiate 
e dalla potenza del campo. 


3) La differenza fisiologica di temperatura, tra la pelle ed i piani profondi, dif- 


ferenza che è in senso inverso di quella prodotta dalle irradiazioni, E' in pratica 


408 RIVISTA MARITTIMA 


| ——— €  ———————— —r——_——_—— 


un fattore molto importante. Diversi fattori, come l'applicazione di ghiaccio sulle 
tegioni vicine, o una corrente di aria fredda, permettono di agire su questo fat- 
tore per esaltarlo. 


Dopo aver proceduto ad una classificazione delle irfadiazioni a seconda della 
loro intensità (a mezzo di dati relativi alla distribuzione delle temperature negli 
strati superficiali), si arriva alla parte conclusiva dell'articolo. Tutto lo etudio del 
Seguin ei può dire infatti indirizzato verso la risoluzione del problema veramente 
importante ed appassionante: quello di sapere se, e in quali condizioni, le mi- 
croonde possono essere utilizzate per l'uomo. 

La questione presenta due aspetti. ll primo riguarda la produzione di effetti 
specifici sull'uomo analoghi a quelli osservati per altri oggetti biologici (come 
ad es. la stimolazione della crescenza di culture di tessuti «in vitro». ll secondo 
aspetto è quello del riscaldamento terapeutico: come si è già accennato le mi- 
croonde presentano il vantaggio della grande penetrazione, e di potere valutare 
bene gli effetti di riscaldamento, oltre alla facilità di localizzazione del calore che 
può venire limitato in una superficie che varia. da quella delle falangi della mano 
ad una frazione di cm’. In definitiva quindi, conclude il Séguin, le microonde 
diventeranno il mezzo terapeutico dell'avvenire; ed è certo che nei prossimi anni 
si assisterà ed una veloce evoluzione in tal senso. 


E. L. 


Varie 


TIMONE AUTOMATICO «RADAR» («L'Avvisatore Marittimo ». 1950, n. 83). 


Un nuovo dispositivo per il pilotaggio automatico delle navi è stato recente- 
mente presentato sul mercato inglese dalla Sperry Gyroscope Co. Mediante oppor- 
tuni congegni di trasmisisone, le oscillazioni di una bussola magnetica agiscono 
sull'inclinazione del timone, mantenendo la nave nella rotta previamente fissata 
con apposito indice. 

La più interessante innovazione consiste nel fatto che l'apparecchio può es- 
sere collegato col « radar » di bordo: un ostacolo ravvicinato, nel campo di osserva- 
zione e dello strumento, determina una deviazione automatica della rotta che per- 
mette di evitarlo. 


IMPORTANZA ECONOMICA DEI CARBURANTI IMPIEGATI NEI MODERNI MEZ- 
Zl DI PROPULSIONE (« Rivista di Politica Economica », anno XL, fasc. Il). 


Il consumo dei carburanti influenza vari campi dell'economia, della politica e della 
industria e, data la velocità con la quale progredisce la tecnica, è interessante cercare 
di esaminare in quale relazione con gli attuali combustibili si trovino i nuovi sistemi 


di propulsione a reazione. 
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Nel presente lavoro sono stati esaminati in questo senso 1 motori per razzi, im- 
piegati per la prima vota nelle armi V tedesche (l) durante gli ultimi mesi di guerra. 


L'aspetto scientifico dei motori per razzo è meno spettacolare e chiassoso di quello 
militare ma è certamente più interessante sopratutto in considerazione del fatto che 
essi funzionano con miscele propulsive sintetiche, non derivate dal petrolio. L'impor- 
tanza economica di questo fatto è stata sinora trascurata; il crescente sviluppo dei 
nuovi motori deve invece essere preso in esame insieme da economisti e da tecnici 
proprio per l'influenza che potrà avere sugli attuali mezzi di trasporto. 


Un esame obiettivo delle condizioni di sviluppo e dell’attuale stato di progresso dei 
sistemi propulsivi ‘a reazione può certamente fornire una misura dell'entità di tale 


influenza e della necessità che sia urgentemente conosciuta e presa in considerazione. 


Le due armi V impiegate dai tedeschi contro l'Inghilterra rappresentano il successo 
di una lunga serie di ricerche intraprese in Germania sulla propulsione a reazione, 
favorite da una politica scientifica del governo che mirava alla realizzazione di una 
supremazia militare e aeronautica. 


La sensazione dell’insufficienza del motore convenzionale ad elica per aeroplani è 
stata viva fin dagli inizi dello sviluppo dell'aeronautica, in quanto l'efficienza del 
motore ad elica diminuisce rapidamente alle alte velocità (sopra 700 Km/ora) e alle 
alte quote (sopra il0.000 m.). 


Negli anni successivi alla prima guerra mondiale si erano sviluppati in molti paesi 
dei gruppi di ricercatori e appassionati che eseguirono esperimenti con razzi, sopratutto 
allo scopo di tentare un tanto sognato volo extraterrestre. 


Mentre negli altri paesi tali esperimenti rimasero per lo più iniziativa di privati, 
in Germania essi furono coordinati dal governo, fin dal 1934, principalmente in due 
gruppi di laboratori: gli impianti Walter e gli stabilimenti di Peenemiinde (2). 


La ditta Walter, secondo quanto risulta da una relazione di un osservatore alleato 
che potè esaminare i documenti degli stabilimenti nel giugno 1945 (3), fu fondata nel 
1935 mediante una sovvenzione del governo al quale il prof. H. Walter aveva ceduto 
la propria idea di utilizzare l’acqua ossigenata come mezzo propulsivo ausiliario per 
motori a razzo da applicare ad aerei o ad armi volanti. 


Gli stabilimenti Walter impiegavano 5.000 uomini in 5 distinti impianti, dei quali 
il principale si trova a Kiel, e si occupava esclusivamente di problemi di ricerca e 
dello sviluppo e produzione di prototipi. Il gruppo dei tecnici e scienziati era di 310 
persone. 


I tecnici americani (3) (4), alla vista degli impianti Walter, hanno espresso la loro 


(1) La sigla V è l'abbreviazione della parola tedesca Vergeltung, rappresaghia. 

(2) H.R. Kaiser, The spirit of austronautics in Germany in the latest 15 years, « Journal of 
the British Interplanetary Society » vol. 8, n. 2, pag. 49 (1949). 

(3) R. Simard, Hydrogen perioxide as a source of power. A report on war-time developinent 
in Germany, « The Engincering Journal », aprile 1948. 


(4) J.B. Mauldin, German development in the field of rocket powered controlled missiles, 
«Journal of the American Rocket Society », n. 65, pag. 24 (1946). 
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ammirazione per la formidabile organizzazione nella quale il prof. Walter aveva mano 
libera e la piena fiducia del governo. La ditta Walter aveva avuto successo anche f- 
nanziariamente perchè, quando la guerra ne troncò le attività, il prof. Walter aveva 


restituito quasi completamente i prestiti governativi. 


Le realizzazioni degli impianti Walter riguardavano principalmente applicazioni mi- 
litari, benchè fossero previste anche applicazioni civili. L'acqua ossigenata occorrente 
per il funzionamento dei nuovi motori allo studio veniva prodotta industrialmente ad 
una concentrazione elevatissima (80-90 %), quale prima si era ottenuta soltanto in prove 
di laboratorio (l’acqua ossigenata commerciale cosidetta a 100 volumi è al 27 ©); i 
pericoli dovuti all’elevata instabilità del prodotto concentrato erano stati evitati con 


stabilizzatori opportunamente studiati (5). 


L'acqua ossigenata si decompone, in presenza di catalizzatori, sviluppando un ele- 
vato volume di gas che può essere usato per muovere una turbina oppure come ossi- 


dante, dato il suo alto contenuto in ossigeno. 


Nella V-I i gas, sviluppati dalla decomposizione dell'acqua ossigenata con perman- 
ganato, azionavano la catapulta che impartiva alla bomba volante una velocità di 
400 Km/ora in una corsa di 50 metri: tale velocità era infatti necessaria perchè po- 


tesse iniziare il funzionamento del motore a benzina bruciata in corrente d'aria (6). 


Neila V-2 i gas di decomposizione dell'acqua ossigenata azionavano la pompa che 
iniettava sotto pressione alcole etilico e ossigeno liquido nella camera di combustione. 
Nei 60 secondi di funzionamento del motore, dopo i quali la pompa proseguiva per 
altri 4 minuti il volo per inerzia, venivano pompati 8.000 litri di carburante e os- 
sidante (6). 

Gli impianti Walter avevano inoltre sviluppato un motore per aerei. siglato HWK 
509, che funzionava con acqua ossigenata iniettata nella camera di combustione insieme 
ad idrato di idrazina in alcole metilico. Questo motore fu impiegato nei caccia intercet- 


tatori Me 163 il cui volo aveva 'l2 minuti di autonomia con una potenza massima fino 


a 500 HP e velocità fino a 900 Km/ora (7) (8). 


Lo stesso motore HWK 509 era stato montato su di un apparecchio, denominato 
BP-20 « Natter » (« lvipera »), che veniva lanciato verticalmente con un pilota contro 
una formazione di bombardieri, con 5 minuti di autonomia dopo i quali il pilota 


veniva catapultato fuori dall’apparecchio e atterrava con un paracadute (8). 


A base di acqua ossigenata era il sistema propulsivo del « Panzerfaust » («a pugno 
corazzato ») impiegato in combattimento, e di sottomarini e siluri il cui perfezionamento 
aveva già superato lo stadio sperimentale al momento della fine della guerra e che 
gli Alleati ammettono avrebbero potuto mettere in seria incertezza l'esito del con- 


fitto (3) (4). 


(5) V.W. Slater e V.S. Wood, High strought hydrogen percxide for ricket propulsion, « Journal 
of the British Interplanetary Society », vol. 7 mag. 137 (1948). 

(6) J.M.J. Kooy e J.W.H. Uytenbogaart, Ballistics of the future, New York Mc Graw Hill 
Book Co. 1946. 

(7) M.J. Zucrow, Liquid Propellant rocket power plants «Journal of the American Rocket 
Society », n. 72, pag. 26 (1947). 

(8) E. Burgess, Rocket propelled interceptor fighter, « Journal of the American Rocket So- 
ciety », n. 65, pag. 18 (1946). 
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Le applicazioni progettate dagli impianti Walter per sistemi propulsivi ad acqua 
ossigenata riguardavano bombe e proiettili razzo e dispositivi ‘ausiliari per il decollo 
di aerei, con prospettive commerciali. 

Ciascuna delle precedenti realizzazioni era stata possibile grazie alla cooperazione 
di altri gruppi industriali, per lo più capitanati da appassionati di aeronautica, inqua- 
drati in un programma governativo (3). 

1 caccia con propulsore a razzo funzionanti con motore Walter erano stati proget- 
tati prima della guerra da A. Lippisch e un prototipo aveva volato già nel 1940. Nello 
stesso anno Lippisch si unì alle fabbriche Messerschmidt e nel i194! furono fatti i 
primi voli del Me!163A, perfezionato nel tipo 11638 il cui prototipo volò nel 1943 e 
fu impiegato in combattimento nell'agosto i944. E’ stato questo il primo apparecchio 
pilotato, con motore a razzo, impiegato con successo. 


A Peenemiinde, sul Mar Baltico, esisteva fin dal 1936 il centro militare nel quale 
furono condotte le ricerche sui razzi a grande gittata. Tali impianti furono creati per 
perfezionare in segreto i primi tentativi di motori per razzi effettuati da una società 
privata di appassionati (10). 

1 razzi erano contraddistinti dalla sigla A. Gli esperimenti con i razzi A-| e A-2 
erano stati condotti nel 1934 e 1935 sotto la guida del prof. W. von Braun. Nel 1938 il 
centro di Peenemiinde aveva realizzato il motore A-3, ulteriormente perfezionato negli 
anni successivi nel razzo A-4 che ci è noto come V-2 (11). dl primo lancio sperimentale 
della V-2 avvenne nell’ottobre '1942 e la bomba fu lanciata per la prima volta su 


Londra 1'8 settembre 11944 (6). 


La V-2 che, si è detto, era spinta dalla reazione provocata dalla combustione di 
alcole etilico e ossigeno liquido, aveva una gittata fino a 350 Km., raggiungendo un’al- 
tezza di 100-150 Km. in 5 minuti di volo con un carico utile di :1000 Kg. Il combustibile 
si esauriva in meno di un minuto e il resto del volo proseguiva per inerzia. La velocità 
massima arrivava a 500 Km/ora. 


ll prof. von Braun, uno dei principali studiosi di questo razzo, ha dichiarato (9) 
che esso era ancora poco perfezionato alla fine della guerra e che il suo grado di 
sviluppo può essere paragonato a quello dell’aeroplano alla fine della prima guerra 
mondiale. 


Questa affermazione, considerata la competizione della fonte e il rilievo che le 
hanno dato gli alleati (7) (9), induce a chiedersi se i prossimi anni non vedranno 
una rivoluzione nei mezzi di trasporto paragonabile al formidabile progresso dell'aero- 


nautica dal 1925 al 11940. 


l giapponesi impiegavano un aereo con motore a razzo, pilotato dagli aviatori 
« Kamikaze » (in giapponese « vento divino ») e chiamato per derivazione degli americani 


« Baka », parola giapponese che significa sciocco, che funzionava con propulsore solido 


(9) W.G.A. Perring, A critical review of German Long-range rocket development, « Journal 
of the royal Aeronautical Society », vol. 50, n. 427, pag. 483, 1945. 


(10) J.H. Wyld, The liquid propellant rocket power plant: past, present and future, « Journal 
of the American Rocket Society, n. 70, pag. 2 (1947). 


(11) G.P. Sutton, Rocket Propulsion, New York, John Wiley & son, 1949. 
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e che veniva sganciato da un apparecchio da bombardamento e condotto dal pilota 
sull’obbiettivo (12). 

Gli eccezionali successi delle ricerche tedesche nel campo della propulsione a rea- 
zione hanno risvegliato nelle nazioni alleate un interesse febbrile. 

La prima iniziativa è stata di ripetere, sia in Inghilterra (6) (13) che negli Stati 
Uniti (14) (15), i lanci di armi V-2 catturate ai tedeschi. 

Negli Stati Uniti sono state intensificate le ricerche già intraprese durante la guerra. 
Infatti fin dal 1936 funzionava presso il California Institute of Tecnology un centro 
di studi sulla propulsione a reazione, il Guggenheim Aeronautical Laboratory, California 
Institute of Tecnology, GALCIT, con laboratori a Pasadena, Calif. Nel 1940 tale centro 
iniziò un programma di ricerche sovvenzionate dall’aeronautica militare, con 380 ricer- 
catori. | risultati ottenuti e resi noti si riferiscono per lo più a razzi sonda, fra 
cui uno dei più notevoli è il WAC Corporal che ha raggiunto un'altezza massima di 
89 Km., ma, quanto viene riferito in una relazione del CALCIT stesso (16), nessuna 
realizzazione ebbe impiego militare o commerciale. 


ll razzi sonda sono allo studio anche nei laboratori del National Advisory Comittee for 
Aeronautic, (N.A.C.A), l'istituto governativo di ricerche aeronautiche, che ha realizzato 
proiettili manovrati a distanza attualmente impiegati per esplorazioni nell'alta atmosfera 


(razzo « Tiamat ») (17), e in altri centri, sotto la supervisione delle autorità militari (razzi 


« Viking », « Aerobes », « Gorgon ») (18) (19). 


I nuovi razzi in generale sono stati sviluppati sugli schemi delle telearmi tedesche e 
le loro caratteristiche sono descritte soltanto molto superficialmente (20) (21). 


Gli studi sono affiaati per lo più a laboratori della Marina che possiede varie stazioni 
sperimentali delle quali una delle più recenti ed importanti è quella impiantata fin dal 
gennaio 1945 per ricerche, sviluppo e collaudo di armi con propulsione a razzo e per 
l'allenamento del personale al loro uso. 


(12) W.T. Osborne, Construction and perfomance af the Bakar; «Journal of the American 
Rocket Society », n. 65, pag. 20 (1946). 


(13) E. Burgess, The Cuxhaven V-2 test, « Journal of the American Rocket Society », n. 64, 
pag. 22 (1945). 


(14) R.W. Porter, Analysis of the first two american V-2 flinghts, « Journal of the American 
Rocket Society », n. 69, pag. 37 (1947). 


(15) F. Zwicky, Research with Rockets» Pubblications of the Astronomical Socicty of the 
Pacific », vol. 59, n. 347, pag. 64, (1947). 


(16) Galcit, Rescarch and Development at Jet Propulsio Laboratory, Galcit, « Journal of the 
American Rocket Society », Voll. 66 e 67, pag. 2, (1946). 


(17) Editorial Naca scientists reveal torrid zone in upper atmophere, « Journal of the Ame- 
rican Rocket Society », n. 69, pag. I, (1947). 

(18) A.K. HUSE, Guided missile Rocket power, plant design and installation problems, 
« Journal of the American Rocket Society », n. 71 pag. 16 (1947). 

(19) J. Shesta, U.S. rocket development, «Journal of the American Rocket Society », n. 76 
pag. 42, (1949). 

(20) G. Merrill, Testing Navales pilotless aircraft «Journal of the American Rocket Society », 
n. 69, pag. 5, (1947). 


(21) K.W. Gatland The rescarch scene, « Journal of the American Rocket Society », vol. $, 
pag. 231, (1949). 
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Naturalmente i programmi e i risultati ottenuti in tre ‘anni di funzionamento non 
sono pubblici. Una relazione (22) riporta che la stazione sperimentale NOTS. Naval 
Ordinance Test Station, si estende nel deserto di Inyckern, Calif., e occupa 11.000 persone, 
di cui 3.600 civili. ll corpo tecnico e scientifico comprende 600 ricercatori con imponenti 
mezzi fisici e finanziari. 

La più notevole applicazione americana della propulsione a razzo ad apparecchi con 
pilota è dovuta a ricerche eseguite per contratto con l'aeronautica militare dalla Bell 
Aircraft Corp. che ha realizzato l'aereo per velocità supersonore X-1 con motore a 


razzo, 6000-C4 della Reaction Motors inc. (23). 


Il sistema propulsivo di tale apparecchio impiega ossigeno fliquido e alcole etilico e 
l'aereo è stato sinora lanciato, con pilota oppure telecomandato, da un quadrimotore da 
bombardamento, con due minuti e mezzo di autonomia. ‘Informazioni sommarie per evi- 
denti ragioni di riservatezza riferiscono che durante ‘alcuni voli di collaudo è stata supe- 
rata la velocità del suono (circa !1200 Km/ora al livello del mare) (24). 


L'applicazione della propulsione a reazione agli elicotteri è stata realizzata in coopera- 
zione dell'Air Matériel Command e dell'industria aeronautica Mc Donnel Aircraft Corp 
(25) (26). 

Le pale dell'elicottero Mc Donnel portano alle estremità due reattori in cui avviene 
la combustione di propano in corrente d’aria (27). 


Le considerazioni più immediate deducibili dall'esame delle realizzazioni effettiva- 
mente pratiche delle propulsioni a razzo mostrano che lo sforzo dei tecnici si è su- 
bito orientato verso l'importanza di rendere commercialmente ed urgentemente econo- 
mici i nuovi motori, e quindi verso la risoluzione sperimentale dei vari problemi 
inerenti a nuovi e migliori tipi di miscele propulsive e al perfezionamento delle 
caratteristiche dei motori stessi. 


La politica scientifica tedesca, anche se mirava a scopi puramente militari, ha 
insegnato che è stato il coordinamento degli sforzi scientifici in un programma gover- 
nativo che ha provocato il maggior progresso nel campo della propulsione a razzo, 
considerato fra i più grandi risultati tecnici di tutti i tempi e paragonabile a quello 


del radar e della bomba nucleare degli alleati (28). 


Un ulteriore sforzo in questo senso potrà consentire l'applicazione sul piano com- 
merciale degli studi che finora hanno permesso di realizzare soltanto sbalorditivi risul- 
tati militari e sportivi (29) (30). 


(22) F.G. Sawyier, Rocket Chemistry at Inyokern, « Chemical and Engineering New, vol. 27, 
pag. 2067, (1949). 


(23) H.W. Burdett, Rocket powerplants for aircraft, «Journal of the American Society », 
n. 69, pag. 41, (1947). 


(24) R.M. Stanley e R.J. Sandstrom, Development of the X-1 supersonic research airplane, 
« Aeronautical Engineering Review, vol. 6, n. 8, pag. 22, 1947. 


(25) W.B. Brozowki, The Ram-jet helicopter « Aero Digest », vol. 56, n. 2, pag. 68, (1948). 
(26) A. Klemin Measuring the ram-jet helicopter « Acro Digest », vol. 56, n. 1, pag. 45 (1948). 
(27) Editorial, Ram-jet helicopter «Journal of the American Rocket Society», n. 73, pag.45, (1948). 


(28) D.A. Kimball, Present and future of Rockets «eJournal of the American Rocket Society », 
n. 73, pag. 9, (1948). 


(29) A.K. Huse Rocket unleash revolution in air travel, « Society of Autonomotive Engineers 
Journal », vol. 55, n. 11, pag. 24, (1947). 


(30) D.A. KI, BALL, Commercial applications of rocket power, Journal of the American 
Rocket Society », n. 69, pag. 34, (1947). 
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Gli sforzi per un perfezionamento dei nuovi motori per razzi dovrebbero essere 
giustificati sopratutto dal fatto che le miscele propulsive che sinora abbiamo viste îm- 
piegate (a base di alcool metilico e etilico, ossigeno, acqua ossigenata, idrocarburi e 
simili) sono tutte producibili artificialmente per cui i nuovi motori libererebbero la 
economia dei trasporti dal legame con la materia prima petrolio: l'affermarsi quindi 
di tali motori potrebbe far decadere il petrolio dalla sua posizione di materia prima 
chiave. 

Poichè la tecnica progredisce sempre più rapidamente, oggi, per effettuare delle 
previsioni economiche a largo respiro, non è più sufficiente, come nel passato, ba- 
sarsi sulle realizzazioni già praticamente esistenti, ma è necessario conoscere e tenere 
in considerazione anche quelle che si trovano ancora allo stato sperimentale o di 
studio, e addirittura è necessario vagliare, attraverso competenti di tutti i rami, i 
nuovi possibili orientamenti. 


Il presente lavoro è stato appunto ispirato a questo concetto. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


IL PROBLEMA DELLA INTERCETTAZIONE ALLE ALTE QUOTE («Flight », 1959, 
numero 2154). 


Le aumentate quote di impiego degli aerei da bombardamento e le notevoli velocità che 
cssi possono realizzare riducono l’esiguo margine di preminenza che il velivolo da caccia si era 
faticosamente assicurato verso la fine del recente conflitto. 

I bombardieri atomici per garantire il sicuro ed economico impiego delle loro preziose armi 
dovranno sviluppare velocità e raggiungere quote non inferiori a quelle dei caccia intercettori; 
sc questa considerazione sarà realizzata non vi sarà aviazione da intercettazione, per imponente che 
sia, capace di assicurare la protezione assoluta di un obiettivo qualsiasi dalle incursioni atomiche. 

L'efficacia dell'intercettore è diminuita notevolmente rispetto al passato. 

Alle velocità attuali che si aggirano sui 0,8-0,9 Mach pet quote intorno ai 13.000 metri 
tunto per 1 caccia che per 1 bombardieri, i primi saranno in situazione nettamente svantaggiosa 
riche si troveranno al imite della portanza a carico quasi completo, mentre i bombardieri per 
raggiungere l'obiettivo avranno consumato un terzo del loro massimo carico utile. 

Per di più nel corso di un’eventuale azione il caccia sarà costretto ad evoluire con ulteriore 
duninuzione della potenza (il peso aumenta a causa della forza centrifuga che si sviluppa durante 
le accostate). 

T reattori attualmente in uso non sono in grado di fornire la potenza necessaria per ua 
ulteriore aumento di velocità senza un contemporaneo grande aumento nel consumo del com- 
lusubile, che provoca una conseguente riduzione di autonomia; per aumentare la propria velocita 
1 caccia dovranno perciò ricorrere all'impiego, magari temporanco, di razzi. 

Tale soluzione, tuttora allo studio, non è molto pratica perchè il comando dei razzi, che 
possono provocare facilmente incendi, non è scevro da numerosi e pericolosi inconvenienti. 

Il bombardiere potrà avere pertanto una velocità eguale e probabilmente superiore a quella 
del cacciatore, perchè alcuni bombardieri di media autonomia sono dotati di reattori supple- 
mentari da impiegare durante il combattimento o durante il passaggio sull'obiettivo. 

Se i bombardieri incursori sono rilevati dai radar a 250 chilometri di distanza, il tempo 
di cui si dispone in relazione alle velocità operative attuali per identificare gli aerci, stabilirne 
l rotta, decidere l’azione, far decollare gli intercettori e guidarli verso i bombardieri si aggira 
su 15 minuti. : 

Se i caccia potranno salire a 13.000 metri in 8 minuti, e se soltanto due minuti saranno 
assorbiti dalle operazioni preliminari il caccia, disporrà di 5 minuti per effettuare l'attacco; 

I] caccia entrato in contatto con il bombardiere che manovrera ver settrarsi all'attacco, sarà 
sottoposto, durante le accostate, ad accelerazioni quasi doppie di que'le alle quali dovrà sutto- 
stare il bombardiere. Se il primo attacco fallirà dovrà effettuare un ampio giro completa durante 
il quale il bombardiere percorrerà una ventina di miglia. Occorre ricordare che negli attacchi a 
fone velocità la zona di scia di poppi al bombardiere è molto pericolosa. 
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Bisogna anche considerare che a quote molto elevate il cielo assume una colorazione azzurra 
molto intensa che rende difficile l'avvistamento ottico di un'aereo, anche grande, a distanza di 
qualche chilometro. 

Il pilota dì un intercettore che attacca un bombardiere atomico non sarà molto sereno per 
il timore di provocare con i suoi proiettili un’esplosione nucleare con conseguenze facilmente 
immaginabili non solo per il bersaglio, ma anche per se stesso. 

Le forti velocità relative riducono gli istanti di fuoco a pochissimi secondi o meglio a fra- 
zioni di secondo. 

Aerei molto veloci e con forte velocità ascensionale, anche se non molto manovrieri armati 
con un numero rilevante di razzi autoguidati sembrano i più adatti a risolvere il problema della 
intercettazione; essi dovrebbero portarsi in quota a distanza utile (dell'ordine di qualche migliaio 
di metri) dai bombardieri attaccanti per dirigere i loro razzi contro di essi. 

E’ certo però che i bcmbardieri si difenderanno dagli intercettori coa armi analoghe. 


UNITA’ NELL'ARIA - Standardizzazione dell’addestramento al volo di 4 aviazioni del- 
l'Unione Occidentale («Flight », 1950, n. 2i59). 


Recentemente è stato costituito lo Stormo Esaminatori dell'Unione Occidentale, per ora 
dislocato in Inghilterra, sotto il comando britannico, esempio di cooperazione militare interna- 
zionale che probabilmente non ha precedenti nè in pace nè in guerra anche se raffrontato con i 
rapporti molto stretti intercorrenti tra le Forze Alleate durante il recente conflitto. Lo Stormo è 
stato costituito e risiede in Inghilterra. Ogni anno un membro diverso dell'Unione Occidentale 
sarà responsabile della sua efficienza: Francia, Belgio ed Olanda succedcranno all'Inghilterra e 
forniranno ogni anno la nuova base e il comandante. 

L'ordine di successione non è ancora stato stabilito. Lo Stormo Esaminatori entrato in 
funzione dal 1° giugno deve controllare e studiare i metodi di addestramento delle 4 nazioni 
c indirizzare gli istruttori verso un sistema di addestramento « standard ». La progredita tecnica 
del volo di precisione e ia sua diffusione su larga scala — scopo principale degli esaminatori — 
sono retaggio della Scuola Centrale di Volo della R.A.F. Nessun altro paese possiede una organiz- 
zazione paragonabile: questa, e non la preminenza britannica nell'Unione Occidentale, è la causa 
per cui lo Stormo Esaminotori, che attualmente risiede a Little Rissington nel Gloucestershire, è 
nato in Inghilterra. 

Per rendersi conto degli scopi dello Stormo e del suo modo di funzionare occorre conoscere 
il funzionamento della Scuola Centrale di Volo, sull'esperienza della quale si baserà l'azione di 
questo reparto veramente internazionale. 

Secondo un ordine del giorno del Ministero dell'Aria: «La tradizione della istruzione al 
volc sistematico, nata a Gosport durante la prima guerra mondiale e cresciuta col volgere degli 
anni, è oggi fattore preponderante dell'efficienza della R.A.F. in pace ed in guerra. 

La Scuola Centrale di Volo perpetua questa tradizione, la mantiene all’altezza dei progressi 
del volo servendosi dell'istruzione e degli esami per assolvere i suoi compiti. | membri della 
« Flying Wing» hanno il compito di addestrare al volo gli istruttori che diffondono l'abilità, le 
cognizioni e l'entusiasmo della Scuola in tutta la Air Force. I futuri istruttori imparano ad insegnare 
con buoni risultati e ad ispirare fiducia agli allievi sia a terra che in volo; inoltre imparano a 
pilotare in maniera eccellente un grande numero di aerei d'ogni tipo in servizio per addestra- 
mento o impiego. Per molti anni la precisione di volo della Scuola Centrale ha costituito un 
primato internazionale e, per merito della sua tradizione nella R.A.F. arte del volo e efficienza 


sono inseparabili. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 417 


- —— a ee ~ ee _ __— ee 


Lo Stormo Esaminatori, d'istituzione tanto più recente, condivide le responsabilità della 
Scuola, perchè controlla l'addestramento di tutti i Comandi della R.A.F. e risponde degli esami 
e delle promozioni degli istruttori della categoria B-l e superiori. Attraverso rapporti verbali e 
scritti dai membri della Flying Wing la Scuola è in possesso di una fonte inesauribile di infor- 
mazioni sui problemi del volo e sulle lezioni di impiego necessarie per la diuturna istruzione 
dei suoi allievi; lo Stromo Esaminatori ha una parte importante nella realizzazione del programma 
post bellico, che si propone di rendere possibile l’impiego dell'Aviazione con qualsiasi tempo. 
E° responsabile della valutazione dei candidati scelti da tutte le basi per eseguire collaudi. 
Effettua ispezioni periodiche alle Scuole superiori di volo, ai reparti operativi di abilitazione, c a 
nchiesta specifica dei comandi, anche a reparti di impiego. E’ ovvio che i reparti visitati potrebbero 
ccnsiderare tali visite come ispezioni annuali di controllo dei Superiori Comandi, intese a scoprire 
manchevolezze. I membri delle tre Commissioni Ispettrici esercitano una giusta critica costruttiva 
basata essenzialmente sulla istruzione e sulla esperienza di impiego di tutte le specialità. Una 
Commissione si occupa esclusivamente delle basi del Comando Addestramento e del Comando 
della Riserva, mentre le altre vengono costituite tenendo conto dell’attività svolta presso la base 
da ispezionare. 

1 membri della Commissione seguono un programma concordato con il Comando e gli 
istruttori, dopo aver consultato la relazione dell’anno precedente c tutti i dati relativi ad incidenti 
e fatti di rilievo intervenuti dall'epoca dell'ultima ispezione. In primo luogo vengono esaminati 
gli istruttori, tutti quando è possibile. Un esame per la promozione alla categoria «A», può 
durare tutta la giornata, la mattina viene in gencre dedicata ad una prova sul tipo dei « quiz». 
La attitudine al pilotaggio, studiata praticamente in volo, è la più importante tra le quattro 
matene in esame. 

Segue la capacità d'insegnamento riguardante i vari aspetti della personalità e del comporta- 
ricnto dell'istruttore. 

Altra materia è la conoscenza da parte dell’istruttore dei sistemi di istruzione in uso nella 
R.A.F. Il € gergo» tecnico usato dagli istruttori per insegnare le varie manovre con una frase- 
ologia particolare, in corso di eliminazione, viene ancora usato. La 44 materia è l'istruzione tecnica: 
principi di acrodinamica, meteorologia, volo strumentale, procedura del traffico aereo e natural- 
mente materiale aereo. Quando gli istruttori sono stati esaminati, gli ispettori vanno in volo con 
un gruppo di allievi scelti a caso per controllare la standardizzazione dell'istruzione e il giu- 
dizio che si sono formati in merito alla qualità dei vari istruttori. Talvolta a richiesta di un 
istruttore gli csaminatori studiano le manchevolezze di un allievo particolarmente difficile. 

Il resto del tempo è impiegato a ispezionare le sistemazioni a terra e ad analizzare il totale 
delle ore volate e i voli individuali effettuati dal personale della base. 

Dopo una discussione della commissione dalla quale possono emergere irregolarità nell’anda- 
mento di tutto il reparto, oppure un alto grado di addestramento, ha luogo una conferenza finale 
alla quale partecipano esaminatori e Comando. Vengono trattati e discussi in piena libertà da 
ambo le parti vari argomenti, per esempio irregolare tecnica di volo, allenamento ai decolli, 
eami delle strumentazioni ecc. Alla fine la Commissione ritorna a Rissington per compilare un 
rapporto per il Comando interessato, per il Comandante della Scuola Centrale di Volo e per gli 
archivi dello Stormo Esaminatori. I membri della Stormo Esaminatori della Unione Occidentale, 
dopo una riunione tenuta a Londra il 10 gennaio si sono recati alla Scuola Centrale di Volo 
per studiare il funzionamento dello « Stormo Esaminatori » della scuola. 

La nuova unità della Unione Occidentale è costituita dal S/L.P.M. Dobree Bell, A.F.C., da 
f piloti (due rappresentanti per ogni stato) e da un Aiutante Maggiore della R.A.F. con un 
Piccolo gruppo di personale tecnico e amministrativo. Il Comandante, che ha frequentato la 
Scuola Centrale di Volo Canadese, recentemente è stato vice addetto militare a Varsavia e inse- 
gnante alla ex Scuola Imperiale di Hillavington; durante la guerra ha comandato un reparto da 
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caccia notturno. pilou scelti specialmente in base alla loro abilità come istruttori, hanno tutti 
una buona esperienza di impiego ed hanno già volato con la R.A.F. superando, le prove per 
collaudatore e volando per circa cinquanta ore sui vari aerei da addestramento dalla R.A.F., al 
« Prentice », il « Chipmunk », e lo « Harvard v. 

All'inizio di giugno lo Stormo, impiegando aerei da collegamento « Anson» effcttuera una 
ispezione alle basi dell'Unione Occidentale per iniziare l'addestramento secondo i nuovi concetti. 

La giurisdizione dello Squadrone si estende a Sud fino alle basi francesi del Marocco. 1 piloti 
esaminatori conosceranno da vicino i vari tipi di aerei impiegati e studicranno la tecnica di 
istruzione allo scopo di standardizzare l'addestramento dei piioti quanto più è possibile. Nella 
loro opera dovranno tener conto delle varie tendenze ed esigenze nazionali; per il Belgio e 
l'Olanda, ad esempio, ha interessato sopratutto la caccia da intercettazione. La loro attività sarà 
diretta dal Sottocomitato di Addestramento che fa parte della Organizzazione delle Forze Aerce 
dell'Unione Occidentale, comandata dal G/C D.S. Selway, vice direttore dello addestramento del 
Ministero dell'Aria, e costituita da tre rappresentanti degli organi che  presiedono all'addestra- 
mento delle Forze Acree del Belgio, della Francia e dell'Olanda. 

Superate le ovvie differenze di lingua, di abitudini e le diversità proprie alle istituzioni 
militari da cui provengono i suoi membri, lo Stormo ha iniziato il suo lavoro in un'atmosfera 
di interesse e di reciproca comprensione ricca di speranze per il futuro successo delle attività 


addestrative delle Forze Aeree dell'Unione Occidentale. 


IMPORTANZA DELLA VELOCITA’ - Il «Comet» dal punto di vista del trasporto 
passeggeri e da quello ecanomico: quadro comparativo (« Flight », 1950, n. 2155). 


Nel dramma radiofonico «Tl viaggio di Magellano» di Laurie Lee, il morinaio dice al 
mendicante che gli domanda quel che ha fatto della giornata che ha risparmiata sulla durata 
del viaggio: 

«Va in pace, o cieco, poichè la tua lingua è deficiente quanto i tuoi occhi >. 

Una risposta simile meriterebbero coloro che tanto spesso discutono il valore della velocità. 
Che importa se un viaggio dura 4 ore invece di 2 ore e mezza? A parte l'importanza retorica 
(dal punto di vista drammatico e da quello del progresso aeronautico) quelle che ne conseguono 
sono quantità astratte che non hanno il risalto di un paragone o di una dimostrazione materiale. 

Tutti sanno ormai che il « Comet» de Havilland e di gran lunga Vacreo civile più veloce 
ehe esista. ma luuhtà della sua velocità ai fni pratici può essere pienamente dimostrata solo 
raffrontando le sue prestazioni eccezionali a quelle consuete. 

Impiegando per esempio, una flotta di 9 «Comets» per 2.550 ore all'anno al rendimento 
attuale c senza tener conto di eventuali miglioramenti, si potrebbe trasportare oltre Atlantico un 
numero di passeggeri equivalente a quello trasportato dal Queen Elisabeth durante lo stesso 
periodo. Se potenza è capacità di produrre lavoro, da questo paragone si deduce che il « Comet» 
è un acreo veramente potente. 

D Queen Elisabeth che trasporta 2.200 passeggeri a viaggio, fa la traversata 40 o 45 volte 
in un anno: il « Comet» potrebbe trasportare una media di 36 passeggeri per viaggio 300 volte 
all'anno facendo solo 6 viaggi alla settimana. Tale ritmo sarebbe facilmente raggiunto, perchè 
nonostante due fermate intermedie, il « Comet » percorre il tragitto Londra-New York in 12 ore 
e quello New York-Londra in 9 ore. Il Queen Elisabeth naturalmente era stato progettato espes- 
samente per il servizio con New York, mentre il « Comet» non è nato per questo scopo specifico. 
Tuttavia se il e Comet» viene impicgato su un percorso di 3.200 Km. che si accorda con le 
previste 3000 ore di esercizio all'anno. soltanto 5 «Comet» potrebbero far fronte al traffico 


annuale di 312.500.000 passeggeri-migha che il Queen Elisabeta disimpegna. sulla rota atlantica. 
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In termini medi di paragone, 8 o 9 aerei con motore a scoppio convenzionale del tipo 
attualmente in servizio potrebbe effettuare un lavoro equivalente. 

Per eseguire la stessa quantità di lavoro effettuata da un determinato numero di acrei con 
motore convenzionale che volassero per 3.000 ore l'anno sarcobe sufficiente che un egual numero 
di « Comet » volasse per 2000 ore all'anno. 


Economia della velocità 


Ma la potenza del « Comet», la sua straordinaria capacità di lavoro, non è il suo unico 
requisito perchè, per quinto possa sembrare strano, la sua alta velocità riduce il costo di tale 
lavoro. La velocità del «Comet» supera di 320 Km/h circa quella degli aerei convenzionali di 
equivalente capacità di carico; il costo orario sarebbe superiore per un volo su un percorso di 
1.000 Km.; ma nel corso di un anno si realizzerebbe un’eccedenza del 50% sul totale delle 
tonnellate-Km. trasportate e il risultato sarebbe economicamente più redditizio. Il « Comet» 
potrebbe fare 8 viaggi nel tempo impiegato dal normale aereo di linca per farne 5 e pertanto 
il costo per tonnellata-Km. sarebbe minore. Per completare il quadro dci costi basterà dire che 
una semplicità di manutenzione pari a quello del «Comet» non si riscontrava più dal 1935. La 
manutenzione di un aerco a reazione è infatti molto più semplice, perchè i motori sono molto 
meno complicati e il numero degli accessori, degli strumenti e dei comandi nella carlinga è molto 
inferiore. Inoltre l'assenza di vibrazioni, caratteristica della propulsione a reazione, riduce la nce- 
costa di manutenzione e le possibilità di avaria degli strumenti molto meno numerosi di quelli 
occorrenti per aerei di tipo convenzionale. Il costo di produzione di un reattore e di un motore 
a pistoni è circa lo stesso, a detta della Compagnia De Havilland: tuttavia sarebbero sufficienti 
meno «Comet» per espletare con eguale profitto il servizio di lince che utilizzino aerci di tipo 
censucto. In tal caso, anche se il « Comet» richiedesse maggiori cure, si avrebbe sempre il van- 
taggio di doverne manutenere un numero inferiore. Minor numero di aerei più semplici, di costo 
all'incirca eguale e di manutenzione meno onerosa, e che tuttavia produce lo stesso lavoro e 
con velocità molto superiore: ecco un quadro economico facilmente comprensibile e indubbia- 


mente molto allettante. 


IMPIEGO DEGLI ELICOTTERI NELLE OPERAZIONI ANFIBIE («Marine Corps 
Gazette », 1950, marzo). 


L'importanza del potere marittimo ai fini della sicurezza nazionale è stata riaffermata dalla 
«conda guerra mondiale. Ogni nuova arma o forza o tecnica che contribuisca al suo rafforzamento 
Merita attento esame e considerazione. A tal fine notevole interesse desta lo sviluppo e l’impiego 
dell'elicottero da trasporto utilizzato per sbarcare i reparti d'assalto dalle navi nel corso di una 
operazione anfibia. 

Sotto tale punto di vista l'elicottero da trasporto imbarcato su navi pa. si dimostra superiore 
sotto vari aspetti a qualsiasi altro mezzo aerco e navale e materializza un nuovo concetto per la 
condotta della guerra anfibia. 


La sua importanza fondamentale scaturisce: 


a) dalla nuova mobilità e celerità che conferisce all'attacco anfibio; 


b) dalla fusione della versalità dell'attacco dall'aria con la insuperata autonomia e mo- 
bhà strategica delle forze navali; 
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c) dalla soluzione di ogni dubbio circa la pratica possibilità di eseguire operazioni antibie 
anche nella così detta era atomica. 


Dalle prime operazioni anfibie ricordate dalla storia sino ai complessi ed imponenti sbarchì 
effettuati durante la seconda guerra mondiale, il punto di partenza dell'assalto anfibio si è sempre 
identificato con la battigia che uomini armi e rifornimenti dovevano attraversare e che aveva 
perciò una evidente importanza tanto per l'attaccante che per il difensore. I piani di attacco 
dovevano inevitabilmente prevedere in primo luogo il superamento di tale linea. Quelli della 
difesa, a parte una maggiore o minore conoscenza del piano nemico, si potevano basare sulla 
certezza che le forze da sbarco dovevano attraversare in qualche punto la battigia. Tali consi- 
derazioni influenzavano ogni piano per la difesa dagli assalti provenienti dal mare. 

L’avvicinamento frontale in superficie alla spiaggia è stata sempre una delle fasi più impor- 
tanti dell’attacco anfibio. A parte l'armamento, le forze impiegate e il tipo di manovra, lo sbarco 
non poteva essere evitato e doveva per forza di cose aver luogo proprio nel momento nel quale 
gli attaccanti attraversavano la battigia. Il brusco passaggio dall'acqua alla terra ha sempre costi- 
tuito un momento critico che esigeva che i mezzi da sbarco giungessero fino a terra per dare modo 
agli uomini di sbarcare agevolmente per lanciarsi poi all'attacco della spiaggia da conquistare 
sulla quale costituivano successivamente i centri di raccolta e di distribuzione dei rifornimenti c 
dei viveri che affuivano dal mare. La forza da sbarco doveva svilupparsi sulla spiaggia dal nulla; 
dallo zero iniziale doveva progressivamente aumentare con l'afflusso continuo e in quantità cre- 
scenti di materiali vari attraverso la linea che divide materialmente la terra dal mare. 

H difensore sapeva che Vattacco avrebbe dovuto affermarsi sulla spiaggia per svilupparsi pot 
sul terreno con azione bidimensionale per le due forze contrapposte. L'avvento dell'elicottero da 
trasporto imbarcato permette all'attacco anfibio di giovarsi della terza dimensione e di liberarsi dai 
vincoli della superficie nella conquista delle spiaggie. 

La nuova mobilità che il trasporto delle truppe da bordo a terra acquista mediante il suo im- 
piego ha conseguenze tattiche tutt'altro che trascurabili, perchè riduce l'importanza della maggior 
parte dei mezzi di contrasto attualmente usati per la difesa. 

Il problema difensivo dovrà prevedere l'attacco dall'aria, e tenere conto che l'attacco agli obiet- 
tivi della testa di sbarco non dovrà più affrontare i rischi dei campi minati, del tiro antisbarco 
e degli ostacoli subacquei. La conquista di punti chiave da parte di truppe di assalto elitrasportate 
sovvertirà il concetto dell'attacco che doveva svilupparsi dal nulla partendo dalla battigia. L'atter- 
raggio degli attaccanti sulle lince di difesa o al di là delle stesse permetterà la conquista di posi- 
zicni opportunamente scelte nel retroterra per la successiva conquista delle spiagge sulle quali 
in un secondo tempo affluiranno le armi pesanti e i materiali necessari per incrementare l'attacco. 

L'elicottero può influenzare profondamente la tattica anfibia d'attacco e di difesa, svincolando 
le forze d'assalto dalla necessità di approdare dal mare. 


L'attacco anfibio potente e quasi incontenibile, sferrato secondo i criteri strategici del 
« Marine Corps » che costituì la base della strategia e della tattica delle operazioni antibie alleate 
della seconda guerra mondiale, sarà sostituito da un'azione che avrà la mobilità del classico assalto 
dall'aria ed utilizzerà i mezzi marittimi per potenziare l'attacco, dopo la conquista indiretta degli 
approdi che permetterà l’aflusso via mare dei rinforzi e dei rifornimenti. L'aumento di potenza 
che si consegue è li somma dei vantaggi dell'attacco dall'aria vero c proprio e della insuperata auto- 
nomia e mobilità strategica delle forze navali, che l'elicottero integra favorendo l'esecuzione di 
clisbarchi in zone che nessun altro tipo di aerotrasporto potrebbe raggiungere per ragioni di 
autonomia. 


Le npa. infatti trasporteranno gli elicotteri sul luogo delle operazioni alla distanza più 


conveniente ai fim del loro impiego nella zona di attacco eguagliando in tal guisa il loro raggio 
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d'azione effettivo a quello della flotta. L'elicottero acquista così un'autonomia molto su- 
periore a quella degli aerci generalmente adibiti al trasporto di truppe, limitata per ora a distanze 
che non si avvicinano neppure lontanamente a quelle raggiungibili mediante l'attacco anfibio 
dal mare. Mentre una flotta può effettuare operazioni anfibie su vasta scala al di là di migliaia 
di miglia di mare, l'attacco dall'aria urta contro l’insormontabile difficoltà delle distanze opera- 
tive tuttora limitate ai 500 Km. Anche entro un raggio d'azione ridotto l’attacco aereo normale 
non regge il confronto con l'attacco anfibio se è necessario l'ausilio di artiglierie pesanti o 
d'ingenti mezzi logistici, per sostenere e superare il contrasto di forze terrestri bene equipaggiate. 

L'elicottero possiede altri vantaggi notevoli rispetto all’aerco agli effetti del trasporto di truppe 
di combattimento, perchè sbarca il suo carico riunito e tatticamente organizzato, mentre gli 
uomini paracadutati a velocità normale devono riunirsi e organizzarsi per poter entrare in azione 
dopo il lancio. 


Inoltre i piloti talvolta non sono in grado di localizzare la zona di lancio. Questa difficoltà 
non sembra tecnicamente insuperabile, ma sta di fatto che spesso nel corso della recente guerra 
mondiale le truppe lanciate toccarono terra lontano dai punti prestabiliti. 


L'elicottero non richiede condizioni particolari del terreno: arce adatte al lancio, indispen- 
sabili per aviosbarchi su vasta scala, non hanno importanza per l'elicottero, che non è ostacolato 
senamente neanche dal terreno accidentato sul quale si può librare a quote inferiori al metro 
mentre le truppe sbarcano. 


Anche l'elicottero ha le sue limitazioni agli effetti dell'impiego bellico: scarsa autonomia, 
bassa velocità di crociera, carico utile assai limitato. 


Queste qualità negative che non consentono di impiegare l'elicottero negli aerosbarchi, nono- 
stante gli svariati vantaggi che esso presenta rispetto ai normali aerei da trasporto truppe e agli 
alianti di qualsiasi tipo, passano in seconda linea, quando lo si impiega come mezzo aeronavale 
per il trasporto di forze attaccanti da bordo a terra. 


L'autonomia dell'attacco anfibio con elicotteri dipende dalla distanza tra nave p.a. e punto di 
sbarco, mentre quella dell'attacco aereo dipende dalla distanza tra la base aeroterrestre più pros- 
sima e il punto di sbarco. Le distanze relativamente brevi non richiedono alte velocità e il tra- 
sporto di carichi pesanti e del grosso dci rifornimenti non è essenziale perchè potrà essere affidato 
a mezzi convenzionali dopo l'esecuzione dell’elisbarco. L'impiego dell'elicottero da trasporto, 
nuovo strumento del potere marittimo per la condotta di operazioni anfibie, conferisce nuova 
mobilità all'attacco c consente al tempo stesso l’impiego dei mezzi convenzionali e lo sfruttamento 
dei loro specifici vantaggi in zone assolutamente irraggiungibili per gli aerotrasporti moderni per 
evidenti ragioni di autonomia. 

Coloro che considerano sorpassate le operazioni anfibie affermano che il loro valore è stato 
minimizzato dall’avvento degli esplosivi nucleari capaci di annientare la grande concentrazione 
rivale, che deve gravitare nella zona degli sbarchi almeno durante le prime fasi dell'attacco costi- 
tuendo un bersaglio ideale per il bombardamento atomico. Anche per le operazioni anfibie del 
recente conflitto un'affermazione del genere sembra discutibile; tuttavia è certo che l'eventuale 
impiego di esplosivi atomici sconsiglierà i grandi concentramenti di forze sul tipo di quelli realiz- 
zati in passato. Si debbono concentrare forze sufficienti nella zona degli sbarchi senza ammassare 
ingenti forze navali in un’area ristretta secondo la prassi consueta per le operazioni anfibie della 
seconda guerra mondiale, effettuate di solito dopo la conquista, almeno temporanea, della supre- 
mazia aerea. | 


Una grande flotta sarà quasi invulnerabile dalla bomba atomica che potrà affondare anche 
una sola Unità se la Forza Navale assumera una formazione ben studiata, mediante un opportuno 
diradamento delle navi che la costituiscono; un procedimento del genere, capace di ridurre dra- 
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sticamente i pericoli dell'attacco atomico contro forze navali, può valere anche per una forza 
anfibia in fase di attacco. 


Se la forza anfibia dovesse sbarcare i propri reparti d'assalto servendosi dei mezzi da sbarco 
impiegati durante la seconda guerra mondiale, il diradamento delle forze navali che ne ridur- 
rebbe la vulnerabilità, non permetterebbe di conseguire la indispensabile concentrazione di forze 
nel punto di sbarco. In altre parole al diradamento si deve aggiungere un sistema che consenta 
di effettuare lo sbarco entro un limite di tempo non superiore a quello che veniva garantito dai 
sistemi usati durante la seconda guerra mondiale che hanno sempre superato con successo il vaglio 
delle esperienze. Se i trasporti saranno sparpagliati entro un'area 10 volte più vasta di quella 
finora prevista, gli attuali mezzi da sbarco impiegherebbero un tempo 10 volte superiore per rag- 
giungere la spiaggia e molto probabilmente non potrebbero garantire l'approdo della forza molto 
compatta e concentrata che è indispensabile per garantire il successo dell'assalto anfibio per il quale, 
ancor più che per la strategia terrestre, il principio della concentrazione delle forze non può 
essere impunemente violato. 


Per adeguare tale concentrazione alle maggiori distanze da percoricre occorre disporre di 
mezzi che nella fase di attacco possano sviluppare una velocità tale da superare le grandi distanze 
imposte dal diradamento in un tempo dicci volte minore di quello attualmente impicgato. 


I mezzi da usare non devono soltanto disporre di una velocità di molte volte superiore a 
quella raggiungibile dai consueti mezzi anfibi, ma devono andare e venire dalle navi con ma- 
nevre semplici e trasportare un ragionevole numero di uomini completamente equipaggiati. 


Solo l'elicottero risponde a tutti questi requisiti e con la sua velocità di crociera superiore di 
circa 10 volte a quella degli attuali mezzi da sbarco consente ai trasporti un diradamento 10 volte 
maggiore dell’attuale senza provocare alcuna variante nella concentrazione delle forze nel punto 
di sbarco indispensabile per il conseguimento del successo. 


Igor Sikorsky ritiene che l'elicottero da trasporto sia il miglior mezzo per effettuare opera- 
zicmi anfibie contro un nemico in possesso della bomba atomica. La zona di concentramento de: 
trasporti, attualmente per forza di cose relativamente vicina a terra, potrà essere molto lontana 
dalla spiaggia. I trasporti potrebbero lanciare gli elicotteri senza fermarsi, navigando in formazione 


diradata ed evitando così la pericolosa concentrazione di mezzi navali attualmente prevista. 


Il diradaento al largo, oltre l'orizzonte visivo del difensore, costituirà un progresso rivolu- 
zienario della tecnica anfbia che proteggerà i mezzi da sbarco non solo dall'offensiva atomica. 
ma anche dagli attacchi subacquei perchè il decollo degli scaglioni di assalto non richiederà va- 
riazioni della velocità di crociera. 


Questo particolare ha grande valore perchè negli ambienti marinari degli Stati Uniti si 
annette una grande importanza al non tramontato pericolo di una guerra sottomarina che si 
giovi dei più recenti ritrovati tecnici. 

L'elicottero da trasporto apre la via ad offensive anfibie molto più potenti di quelle realizzate 
nell'ultima guerra. E tutto ciò ad onta delle fosche previsioni di certi ambienti militari ed aero- 
nautici che ritenevano che bomba atomica e sommergibile schnorkel ad alta velocità avessero 
segnato la fine definitiva delle operazioni anfibie su vasta scala. 

Naturalmente l'elicottero da trasporto sbarcherà le truppe di assalto e 1 materiali di pnmo 
impiego mentre le riserve, i rifornimenti e l’equipaggiamento pesante verranno trasportati du 
mezzi anfibi ordinari coadiuvati dagli elicotteri per i trasporti più urgenti di materiali di peso 
limitato. Mentre l'attacco progredirà i trasporti sì avvicineranno alla spiaggia, per ridurre la durata 
del tragitto dei mezzi da sbarco che nelle fasi successive si addosseranno tutto ıl pesante 
traffico dell'incessante afflusso di rifornimenti occorrenti per alimentare un'operazione anfibia 
su vasta scala. 
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Gli elicotteri non resteranno inoperosi, ma potranno essere ottimamente impiegati per l'eva- 
cuazione dei feriti e per i collegamenti. Il fatto di servirsi quasi completamente dei mezzi anfibi 
conferma che le operazioni anfibie non possono escludere l'impiego dei mezzi navali. In conclusione 
a parte la maggiore mobilità e gli altri vantaggi che l'elicottero comporta, un'operazione anfibia 
ha un fondamento prettamente navale perchè solo le navi hanno l’autonomia e la capacità di 
trasporto necessarie per affettuare notevoli attacchi oltremare. E questa caratteristica continuerà 
ad essere peculiare delle operazioni anfibie fino a quando sarà più agevole effettuare il trasporto 


- 


di carichi molto ingenti via mare piuttosto che per via aerea. 

L’elisbarco non è una operazione anfibia o un’aviosbarco a sè stante, ma è parte inscnarabile 
di una complessa operazione anfibia. Il mezzo aereo coopera con il potere marittimo in questa 
nuova forma di impiego e dal punto di vista teorico si conforma all'esempio dell’aviazione 
imbarcata perchè l’elicottero imbarcato è soltanto un nuovo strumento del potere marittimo che 
lion comporta alcun mutamento dei caratteri prevalentemente navali delle operazioni anfibie pur 
accguandole alle esigenze imposte dalle nuove armi con un mezzo aereo navale di tipo particolare. 
L'incremento del potere marittimo mediante l’opportuno impiego dei mezzi dell'aviazione più 
specializzata non è una novità per la Marina degli Stati Uniti, che da circa trenta anni si è 


resa conto che l'essenza del potere marittimo non si garantisce con le sole navi. 


Questo modo di vedere prettamente americano si è affermato dall'epoca dei conflitto ispano- 
americano con l’inserimento delle forze da sbarco (Marines) nella organizzazione navale, inizio 
dello sviluppo della teoria americana del potere marittimo e del concetto dell'efficacia delle forze 
bilanciate che col passare del tempo hanno fruttato larghi dividendi in termini di sicurezza nazionale. 
L’aviazione imbarcata e la tecnica anfibia, chiavi del successo nella seconda guerra mondiale, 
furono il frutto del pensiero navale più progredito favorevole all'impiego dei mezzi più nuovi 
e meglio idonei a garantire l'esercizio effettivo dell'immenso potere marittimo degli Stati Uniti. 

Il concetto dell'elicottero da trasporto è un nuovo esempio della coordinazione di nuovi 
concetti con quelli tradizionali del potere marittimo. Solo una mentalità prettamente navale, scevra 
dai vincoli della «miopia » continentale nei riguardi del potere marittimo e non oppressa da 
uno stato maggiore di tipo continentale, poteva produrre i concetti rivoluzionari della portaerei 
e della guerra anfibia moderna. L'elicottero da trasporto aumenterà la versatilità e il valore della 
pertaerci, nave trasporto del futuro, e conferirà nuovo vigore alle operazioni navali, accrescendo la 
mobilità dello attacco anfibio, che sarà possibile e conveniente anche nell'era atomica, fondendo 


la celerità dell’assalto dall'aria con l’insuperata autonomia è mobilità strategica delle forze navali. 


L'evoluzione dell’elicottero da trasporto in mezzo da sbarco costituirà un progresso rispetto 
alla strategia anfibia della seconda guerra mondiale non inferiore a quello realizzato durante la 


seconda guerra mondiale nei confronti delle tecniche impiegate negli sbarchi di Gallipoli. 


La sua valorizzazione dal punto di vista della guerra anfibia e delle possibilità di proiettare 
l'assalto senza rischi eccessivi sul suolo nemico costituisce il più importante e geniale contributo 


fornito dalle forze armate alla condotta della guerra dalla fine della seconda guerra mondiale. 


Questo aumento del potenziale bellico degli Stati Uniti è dovuto ad una forza anfibia spe- 
cializzata (« Marine Corps ») squisito strumento del potere marittimo al quale si possono attri- 
buire tutti i progressi tecnici conseguiti dopo la prima guerra mondiale nella condotta delle ope- 
razioni anfibie; l’attuale perfezionamento delle dottrine in vigore mediante lo sviluppo dell’eli- 
cottero da trasporto è una conferma dell'utilità di un corpo anfibio specializzato, che per la 
sua intima conoscenza delle peculiari caratteristiche del potere marittimo ha realizzato materiali 
e provvedimenti che consentono di proiettare al di là degli oceani non il solo potere marittimo, 


ma anche il potere terrestre ed aereo. Il pensiero della Marina e del Marine Corps degli Stati 
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Uniti che ha fatto dell'elicottero da trasporto uno strumento del potere marittimo non è che un 
nuovo aspetto del profondo significato di un detto di Winston Churchill: « Magnifica cosa © il 
potere marittimo per chi ne comprende la intima essenza ». 


N.d.R. (Da Newsweek, 1950, n. 24). 

« Il giorno 15 giugno 1950 l U.S. Marine Corps ha approfittato di un'ispezione del Presidente 
Truman alla propria base di Quantico per esporgli la soluzione che ha escogitato per fronieg- 
giare il contrasto atomico alla esecuzione di operazioni anfibie. 

Da una cortina di fumo distesa da turbocaccia Panther sbucò uno stormo di sette elicotten 
a doppio rotore decollati, teoricamente, da portaerei incrocianti quaranta miglia al largo entro 
un'area di dispersione di grande estensione. Ogni elicottero, sbarcata una squadra di 8 uomini, 
duesse poi verso il bordo per iniziare il trasporto dei rifornimenti. 

Frattanto da un elicottero più leggero veniva sbarcato un'obice smontabile da 76 mim che 
entrava rapidamente tn azione. o 


- 


IL SERVIZIO D'INFORMAZIONE AEREO MODERNO (Ten Col. Martini (« Forces 


Aeriènnes Franzaises », 1950, n. 44). 


In questo studio TA. traccia una interessante storia critica del servizio informazioni in 
generale e fa alcune previsioni circa il futuro di questo servizio militare che acquista una impor- 
tanza sempre più grande ai fini della condotta e dello svolgimento delle operazioni belliche, che 
al giorno d'oggi si sviluppano con una velocità senza precedenti che impone altrettanta rapidità 
allo svolgimento dei servizi di informazione per garantire loro la necessaria efficienza. 

L'aereo, principale responsabile  dell’acceleramento delle cperazioni è anche il mezzo che 
può assicurare la rapidità e tempestività assolutamente indispensabili ai moderni servizi 
d'informazione. 

Durante l'ultimo contiitto la ricognizione aerca ha fornito agli ingiesi il 75 % delle infor- 
mazioni richieste dallo sviluppo dei loro piani relativi all'attacco delle industrie tedesche, ha scoperto 
la V-1 cd ha individuato i relativi impianti di lancio cd ha tranquillizzato gli inglesi. sulla 
eventuale invasione tedesca delle isole britanniche, perchè la sorveglianza aerea continua su quasi 
tutti i porti tedeschi confermò l'assenza dei srandiosi preparativi marittimi necessari per un‘in- 
vasione su così vasta scala. 

I prevedibili sviluppi della guerra futura esigeranno che la ricognizione aerea assicuri un 
controllo continuo su tutti gli obiettivi nemici che saranno di volta in volta indicati dai respon- 
sabili delle operazioni terrestri, marittime ed aerec. 

Occorrerà ricorrere in misura sempre maggiore ad una organizzazione centralizzata con 
laboratori fotografici per esami e valutazioni stercoscopiche che dovrà agire in cooperazione e 
contemporaneamente agli altri mezzi di informazione (agenti segreti, intercettazione R.T., ecc.) 
e garantire nello stesso tempo una rapida decentralizzazione delle informazioni ai Reparti 
interessati in quali successivamente, con eguale rapidità, dovranno trasmettere ogni notizia relativa 
alle azioni svolte e alla reazione avversaria all'organizzazione centrale’ affinchè ne tenga debito 
conto per la elaborazione e il coordinamento delle successive notizie. 

La continua sorveglianza aerea degli obiettivi avversari verrà naturalmente realizzata in 
armonia con le caratteristiche dei teatri di operazione e del dominio dell'aria. 

La qualità delle macchine e del personale impiegato daranno un contributo fattivo alla 
conquista del dominio aereo nel campo della ricognizione. A questo proposito si ricorda che gli 
inglesi avevano progettato ed approntato il velocissimo « Spitfire » fotografico che, solo ed inerme 
si addentrava nel cuore della Germania sfidando con la sola sua velocità i « Messerschmit 109» 
cd i « Focke-Wulf 190 ». l 
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CF.100 APPARECCHIO DA CACCIA A LUNGO RAGGIO (« Aviation Weekk », 1950 


numero 14). 


Il « CF-100 », apparecchio da caccia a reazione a lungo raggio, adatto al volo con qualsiasi 
tempo, è azionato da due reattori Rolls Royce « Avon », sistemati sopra le ali ai lati della fuso- 
liera, molto in avanti rispetto al bordo di attacco dell'ala. 

L'aerea è largo 17 metri, e lungo poco di più. 

L'altezza dell'abitacolo è di 3 metri e quella dei timoni di 5 metri. Il posto di pilotaggio ha 
due sedili in tandem con sistema di espulsione. 
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UN ALIANTE MUNITO DI REATTORE «FOUGA CYCLONE» (« She!l Aviation 
News ». 1950, n. 142). 


A Miami è stato presentato l’aliante francese e CM-8 » azionato da un reattore Turbomeca 
che pesa 50 Kg., ha un diametro di 40 cm. e una lunghezza di 80 cm. e fornisce 110 Kg. di spinta. 

Per sistemare il reattore è stata portata qualche modifica all’aliante che ha un peso totale di 
500 Kg., 14 metri di apertura alare, 7 di lunghezza e circa 2 di altezza. 

I serbatoi alari contengono 120 litri di combustibile. Il reattore è azionato da benzina so- 
stituita in volo dal petrolio, per ritornare alla benzina in fase di atterraggio. 


> 
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L’aliante raggiunge i 250 Km/h a quota 0 e i 260 a 3.000 metri. 
La sua velocità normale è di 90 Km/h e quella di sostentamento di 61 Km/h. 


ELICOTTERO A REAZIONE ARIEL 1.110 (notizie stampa). 


Questo elicottero a reazione, versione migliorata dell’Ariel 1.100, dotato di un motore Mathis 
di 2.000 Hp. che aziona un compressore Turbomeca, ha effettuato per la prima volta il 21 aprile 
brevi voli di qualche minuto. In base alle indicazioni fornite da tali prove verranno apportate 
piccole varianti all’apparecchio che riprenderà gli esperimenti alla fine di giugno. Un secondo 
apparecchio dello stesso tipo è stato esposto all’eliporto della Fiera di Milano, suscitando molta 


curiosità e vivo interesse tecnico. 


UN AEREO FRANCESE HA SUPERATO LA VELOCITA’ DI 1.090 KM/H (notizie 


stampa). 


Un aereo francese ha superato per la prima volta la velocità di 1.000 Km/h. Pochissimi sono 
gli aerei in tutto il mondo capaci di raggiungere tale velocità ,oltre ai supersonici americani 
« Bell XI» « Douglas Skyrocket ». Si tratta di un apparecchio sperimentale l'e S.O.M-2 », versione 
dell’« Espadon » esposto all'ultima mostra dell'Aeronautica, Progettato dall'ingegnere Parot, ha 
un'apertura alare di metri 9,50, una lunghezza di metri 9,90, una superficie portante di m. 18,2, 
un peso totale massimo di Kg. 4,700; munito di un carrello d'atterraggio triciclo, con ruote 
ausiliarie, con ruota anteriore direttrice; si dirige al suolo come una bicicletta. Le alette di iper- 
scstentazione sono aperte al momento del decollo e sono retrattili. Le prove, che durarono circa 
mezz'ora ciascuna, si sono svolte sul campo d'aviazione di Orléans-Bricy, assieme a quella del 
« S.O. 6020-Espadon », il quale effettua successive esperienze per raggiungere le velocità del suono 


senza che vi sia registrata alcuna reazione anormale. 
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GRAN BRETAGNA 


ORDINA ZIONI DEL MINISTERO DELLA DIFESA («The Economist », 1950, n. 5560). 


Il bilancio di previsione del Ministero della Difesa pubblicato verso la metà dello scorso 
marzo prevede una spesa di 5.478 milioni di sterline per le costruzioni aeronautiche, per la 
maggior parte apparecchi da caccia. 

La forza degli aerei da caccia a reazione assegnata al Comando Caccia è stata raddoppiata e 
questo aumento riguarda il Gloster Meteor, un gruppo sussidiario di Hawker-Siddley, ed il 
Vampire e il Venom, suo derivato, entrambi fabbricati dalla De Havilland. 

Il Gloster usa turboreattori Rolls Royce; la De Havilland impiega i propri. 

La Rolls Royce fornisce reattori a tutti gli acrei a reazione militari britannici, ove si eccettuino 
1 De Havilland e Vidro-caccia sperimentale Saunders-Roe. 

Tale monopolio del Rolls Royce sarà probabilmente contrastato dalla Armstrong-Siddeley, 
e ha in produzione il turbopropulsore « Mamba » adottato per i nuovi aerei antisom mentre ha 
in atto lo sviluppo del potente turboreattore Sapphire, cedutogli -dalla Metropolitan Vickers. 

Le ordinazioni riguardanti altri aerei militari, inclusi gli aerci da combattimento e da 
addestramento della Marina, sono molto minori. 

Le tre compagnie interessate nella produzione standard di aerei da caccia la Rolls Royce, 
Gloster e De Havilland hanno realizzato la parte maggiore dei 25 milioni di sterline equivalenti 
agli aerei inglesi esportati nel 1949. Il programma della difesa dell’Unione Occidentale ha 
fsvorito tali esportazioni durante il 1949 e il bilancio di previsione per il 1950 dice che il 
programma relativo di produzione «include la fabbricazione di un numero notevole di cacciatori 
a reazione da impiegare a difesa dell’Unione Occidentale ». La nostra industria concorre al com- 
pletamento di questa parte del programma di difesa in attesa che le industrie continentali pos- 
sano concorrervi mediante la costruzione di aerei e di motori sotto licenza. 

Diversi paesi hanno già concluso accordi in materia, ma la produzione è allo stadio di pro- 
getto perchè gli ingegneri devono trascorrere un periodo di istruzione di 18 mesi in Inghilterra. 

Il primo bombardiere a reazione, il Canberra, della English Electric Company, sta per essere 
fabbricato anche in Austria e si pensa che sia possibile impiegarlo anche come cacciatore 
notturno. 

Altri aerei da caccia, supersonici, della Vickers Armstrong e della Hawker sono in corso di 
sviluppo, ma i prototipi sono ancora allo stadio sperimentale. 


Il BILANCIO DELLA ROYAL NAVY («Flight ». 1959, n. 2153). 


Nel dibattito sul bilancio di previsione per la Marina, che ha avuto luogo ai Comuni il 
22 marzo, James Callaghan, Segretario parlamentare all’armmiragliato, presentò un preventivo 


di 193.000.000 di sterline per il 1950-51 ed un preventivo di spese supplementari di 10 milioni di 
sterline per il 1949-50. 


Nel corso della sua esposizione egli ricordò che durante le esercitazioni dello scorso autunno 
uno squadrone di « Fireflies » della marina olandese, era stato incorporato sulla « Teseo», una 
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delle portacrei leggere della flotta, realizzando una efficiente preparazione della quale si ebbe 
la prova quando un acreo inglese ed uno olandese eseguirono insieme una pattuglia antisom agli 
ordini di una nave francese. 

Il varo dell’Ark Royal è imminente e l’Eagle che è in allestimento sarà pronta per l'anno 
prossimo. La Victorius che aveva subito danni durante la guerra, sta per essere rimodernata. 
Viene data precedenza assoluta alle ricerche concernenti la difesa antisom e al relativo armamento 
tanto per le navi che per gli aerei. 

Vengono sperimentati numerosi tipi di nuovi siluri, guidati dagli aerei durante il lancio in 
superficie che si autodirigono in immersione. 

E’ in atto lo sviluppo di un nuovo aereo antisom, il «€ G.R.-17 » che opera da bordo delle navi 
portaerei e che ha i mezzi per la scoperta e per l'attacco e ha già atterrato con successo su portaerei 
(si ritiene che si tratti del Blackburne « Y.A.-5 ») azionato da un motore Royce Griffon. 


Nessuna portaerei è finora dotata di aerei a reazione, ma uno stormo di Vampires è stato 
imbarcato sulla Implacable durante le esercitazioni dello scorso anno. 


Durante le esercitazioni si ebbe tempo cattivo, ma ciò offrì la possibilità di un ottimo adde- 
stramento e un buon numero di atterraggi furono effettuati felicemente in cattive condizioni 
di tempo. 

Si ha l’intenzione di imbarcare i Vampires ancora con la Home Fleet questa estate ed è stato 
proposto di imbarcare anche il nuovo Attacker monoreattore con velocità massima di 965 Km/h. 

Quando aumenterà il numero degli aerei a reazione aumenterà anche il numero degli inci- 
denti, sebbene quest'anno, sotto tale punto di vista, sia stato migliore dei precedenti. 

Esperimenti d’atterraggio di aerei veloci e pesanti sono stati effettuati con un gran successo 
sulla portacrei Warrior dotata di uno speciale ponte di volo flessibile. 


Gli aerei della R.N.V.R. hanno totalizzato 7.000 ore di volo durante gli ultimi dodici mess 
ed il Trofeo Boyd, conferito annualmente al miglior reparto dell'Aviazione Navale, è stato asse- 
gnato per lo scorso anno al 18300 squadrone «Fireflies» di base a Abbotsinch, che ha effet- 
tuato 203 atterraggi su portaerei con minimo numero di incidenti. I 18 piloti e i 10 osservatori 
avevano in genere fatto la guerra, ma quando essi imbarcarono per l'addestramento al volo sul 
mare, molti di essi da circa 5 anni non avevano più eseguito atterraggi su portacrei. 

Gli squadroni « Fireflies » della R.N.V.R. dovrebbero questo anno andare in volo a Malta 
per un ciclo di esercitazioni con la squadra del Mediterraneo. 

Il Comandante Pursey disse che Churchill ha sostenuto la necessità di portaerei leggere, 
necessità di cui ognuno è consapevole e che sarà sostenuta. 

Churchill ha anche fatto presente la necessità di grossi aerci, citando in particolare un pro- 
totipo americano, il « Locheed Neptune ». i 


Bisognerà vedere, se le portaerci leggere potranno imbarcare questi grossi velivoli perchè in 
caso diverso il suggcrimento del leader della opposizione sarebbe senza valore. 


DI 


Secondo Sir Ronald Ross l'arereo non è certamente efficace per la scoperta dei più recenti tipi 
di sottomarini ed egli ritiene perciò inutile la costruzione di tre portaerei leggere anche se attual- 
mente le portaerei di scorta scarseggiano. 


Il Signor Shackleton disse che durante la guerra il 58 SÉ dei sommergibili fu affandato da 
parte di aerei ed il 49 % di questi aerei di base a terra. L’Air Force è dunque la soluzione per 
il futuro, ma la soluzione attuale è precaria perchè l'Air Force non possiede quell’elevato potere 
offensivo che aveva sviluppato durante l’ultima parte della guerra. Lo Stato Maggiore dell'Aero- 
nautica dovrebbe dedicare maggiori sforzi alla lotta antisom e in primo luogo assicurare una 
maggiore stabilità nei comandi che dovrebbero realizzarla e in particolare nel Coastal Command; 
secondo quanto fa l’Ammiragliato conferisce la maggiore stabilità possibile ai comandi tattia e 
operativi di ciascuna arma. 
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Anche il Ministero dell'Aeronautica dovrebbe organizzarsi in modo analogo per conseguire 
il miglior rendimento e la maggiore cooperazione nei riguardi di quella che potrà in caso di guerra 
essere una delle più gravi minaccie all’esistenza stessa dell'impero britannico. 


LA GRAN BRETAGNA CONQUISTA IL PRIMATO DEI 1.000 KM. («Flight », 1950, 
numero 2100). 


Il pilota collaudatore J. Cooksey ha stabilito il nuovo primato dei 1.000 Km. su circuito 
chiuso ad una velocità di 820 Km/h. Da 4 anni tale primato era detenuto dal tenente Henry A. 
Johnson della U.S.A.R. che l'aveva stabilito su un F-80 a circa 740 Km/h. 

L'aereo col quale è stabilito il nuovo record è un regolare « Meteor 8» di serie con carico 
militare e serbatoio supplementare, sotto la fusoliera, di 810 litri. 

Il volo è stato eseguito ad una quota di 9.000 metri. 


PROGETTO DI IDROVOLANTE A REAZIONE (« The Engineer Digest », 1950, n. 5). 


Il primo idrovolante passeggeri a reazione progettato dalla «e Saunders-Roe Limited », è stato 
preso in esame della Società Tasman Empire Airways della Nuova Zelanda. Il nuovo idrovolante 
denominato « Duchess » verrà dotato di 6 reattori Ghost De Havilland e avrà le ali di disegno 
analogo a quelle del « Comet ». 

Viene annunciato che negli idro a reazione il costo del viaggio verrà ad essere inferiore ad un 
penny per passeggero-miglio. Questo è il prezzo previsto per percorsi di circa 2.000-2.500 Km., 
mentre per una distanza base di 3.200 Km. i progettisti dichiarano che il prezzo sarà di 2 pence 
per passeggero-miglio. L’aereo peserà circa 65 tonnellate ed avrà una velocità di 700 Km/h con 
un carico di 74 passeggeri. 

Attualmente la Società sta ultimando i 3 grandi idrovolanti « Princess» che devono fare il 
lcro primo volo nel prossimo anno. La «B.O.A.C.» pensa di impiegarli sulla linee del Sud- 
Africa e del Sud-America, uno dei Princess» entrerebbe eventualmente in servizio sulla linea 
Londra-Nuova Zelanda. 


NOTIZIE STAMPA. 


E’ in produzione il primo caccia a reazione notturno «lella R.A.F. «Meteor N.F.-11 », che 
smbra una combinazione del Meteor VII di addestramento a due posti e del « Metcor VIII» il 
più recente caccia a reazione diurno adottato dalla R.A.F. Gli apparecchi anzidetti sono stati 
progettati e costruiti dalla Gloster Aircraft Company, ma il progetto e la produzione del caccia 
notturno sono opera della W.G. Armstrong-Whitwrth Aircraft. Si tratta di un velivolo a due 
posti uno per il pilota e l'altro per l'operatore radar, a fusoliera per collocarvi l’impianto radar 
e radio necessari per localizzare il nemico nel buio. I motori sono due « Rolls Royce Derwents » 
di tipo e di potenza non specificata. 

L'unico caccia a reazione notturno, finora noto era il « De Havilland D.H. 112 ». Il ministro 
dell’aria ha dichiarato che l'aereo in questione dovrebbe avere un comportamento simile a quello 
degli altri caccia a reazione britannici, e che con esso verranno riequipaggiate le forze da caccia 
notturne attualmente esistenti che saranno anche ulteriormente aumentate. 
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Un caccia a reazione « Gloster-Meteor IV » è stato rifornito in volo con cherosone da una 
petroliera volante « Lancaster ». Numerosi collaudi di rifornimento aereo di aerei di linca sono 


stati effettuati sopra l'Atlantico, ma non è stato dato finora alcun annuncio circa l'adozione di 
questi metodi. 


Prove analoghe son» state effettuate recentemente anche con un aereo a reazione «De 
Havilland Comet ». 


OLANDA 


LA PIU’ ANTICA LINEA AEREA DEL MONDO HA 30 ANNI (notizie stampa). 


Il 17 maggio 1950 la linea Amsterdam-Londra ha compiuto 30 anni di esercizio, iniziato il 
17 maggio 1920 con un biplano monoposto militare « Airco 16» che fu sostituito subito dopo 
dell'apparecchio De Havilland «e D.H.-19 ». 

Da allora fino ad oggi sono stati trasportati fra Londra ed Amsterdam oltre 420 mila pas- 
seggeri, 2.000 tonnellate di posta e 10.000 tonnellate di merci. La Compagnia K.L.M. fa un 
paragone fra i mezzi di allora e quelli odierni. 

1920: aerea D.H.-9 con un motore da 230 Hp., 1 pilota, alla velocità di 153 Km/h con un 
peso totale di 1.770 Kg. Durata del tragitto 215 minuti, 3 viaggi alla settimana con due pas- 
scggeri al giorno. I passeggeri disponevano di un giubotto di cuoio, di casco cd occhiali e di 
una bottiglia di acqua calda. 

1950: aereo Convairliner con due motori da 2.500 Hp. ciascuno, 1 primo pilota, un secondo 
pilota, 1 motorista, 1 marconista, 2 hôtesses, con un peso totale di 18.400 Kg. alla velocità di 
466 Km/h. Durata del tragitto 80 minuti, 44 viaggi settimanali con 500 passeggeri al giorno. 
I passeggeri sono alloggiati in cabina pressurizzata con aria condizionata, isolata dai rumori e 
con riscaldamento. Possono disporre di libri di lettura ed avere bevande calde c fredde. 


NUOVI COLLEGAMENTI AEREI (notizie stampa). 


La K.L.M. il 4 giugno ha inaugurato una nuova linea che unirà Francoforte, Nizza e Madrid 
che verrà effettuata due volte alla settimana, da Francoforte a Madrid e da Madrid a Francotorte. 

Il numero totale dei servizi per Madrid e per Nizza sarà così portato dalla K.L.M. rispet- 
tivamente a tre ed a sci per settimana. 


Gli apparecchi impiegato saranao dei « Convairs ». 


STATI UNITI 


LA U.S.A.F. FA RICERCHE IN DIECI CAMPI (« Interavia », 1950. nn. 12). 


Il Generale Donald L. Putt, direttore delle ricerche degli studi delle Forze Armate degli 
Stati Uniti ha precisato all'assemblea annuale dell'Istituto di Scienze Acronautiche di New York 
che il programma di studi della U.S.A.F. comprende: 


Studi generali: riguardano un programma di studi e di ricerche inteso a sviluppare mc- 
todi e tecniche necessari alla condotta di una guerra aerea intercontinentale. 
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Studi base: comprendono la ricerca di principi utili alla scoperta di nuove conoscenze 
che possono riguardare l’Aviazione. Il problema più difficile è la scelta degli argomenti più pro- 
mettenti per concentrare le ricerche su di esse. Nel corso dell’anno fiscale erano stati effettuati 
lavori relativi a circa 400 soggetti per un totale di 75 milioni di dollari. 


Aumento della velocità di volo: è un campo molto complesso delle ricerche aeronautiche 
che mirano alla realizzazione di un giusto compromesso tra forti velocità e forti carichi sulle 
grandi distanze. 


Vengono anche studiati i proiettili teleguidati per l’impiego da aerei contro aerei, da aerei 
contro bersagli a terra, da terra contro aerei e da terra contro bersagli terrestri sia nel campo 
tattico che nel campo strategico, in cooperazione con le altre forze armate. 


Vengono svolte anche ricerche sui motori, sui reattori, sui razzi per il decollo. Lo studio 
degli statorcattori è in pieno sviluppo, e vengono effettuate ricerche per applicare l'energia 
nucleare ai motori d’aviazione. 


Ricerca e distruzione degli obiettivi: tale studio implica il miglioramento dei metodi e 
degli strumenti di navigazione a grandi distanze. L’Aviazione ha preparato dei progetti relativi 
alla navigazione completamente automatica ed ha messo a punto un'apparecchiatura radar leg- 
gera da navigazione per gli aeroplani da trasporto. Viene continuato lo studio di un apparecchio 
di punteria di precisione per i bombardieri e di un nuovo sistema di mira per il bombardamento 
in navigazione. Si cerca di migliorare la stabilità delle bombe dopo lo sgancio poichè è ormai 
acquisito che le bombe impiegate nella 28 guerra mondiale non danno affidamento quando siano 
szanciate a grande altezza e velocità. Una soluzione temporanea è stata quella di dotare le bombe 
di nuovi tipi di governali. Analogamente in relazione alle forti velocità si sono studiati nuovi 
tm di apparecchi di punteria per le armi di bordo. 


Potenza di distruzione: l’Aviazione ha constatato che le dimensioni delle bombe impiegate 
durante la 28 guerra mondiale erano spesso eccessive rispetto al bersaglio da distruggere: sono 
perciò state realizzate delle bombe di dimensioni «optimae» per bersagli di vario tipo. Altre 
ricerche riguardano profili delle ogive e i proiettili teleguidati. 


Operazioni in qualsiasi condizioni di tempo: le ricerche in tale campo tendono ad assicurare 
la effettuazione delle operazioni in tutte le ore del giorno e della notte e con qualsiasi tempo.. 
Gli studi che riguardano l’atmosfera oltre i 70 Km. si avvalgono di razzi contenenti apparecchi 
di registrazione Si fa notare che quando la velocità è superiore a quella del suono una varia- 
zione anche minima della densità dell’aria acquista grande importanza. 


Reazione ed intervento nemico: per sfuggire all'intervento nemico i bombardieri cercano di 
raggiungere quote e velocità doppie di quelle realizzate durante la seconda guerra mondiale per 
evitare che i cacciatori abbiano un grande margine di superiorità su di essi. Vengono sperimentati 
tre upi di caccia di scorta c d'assalto l'e XF-88 », l’« XF-90 » e l’« F-93 », per verificare se rispon- 
deno ai requisiti richiesti dall’Aviazione. E’ stato constatato che per la protezione poppiera dei 
futuri bombardieri l’Aviazione avrà bisogno di armi diverse da quelle attualmente in uso. Si 
cerca inoltre di uniformare per quanto possibile l'armamento difensivo degli apparecchi. 


Comunicazioni: impiego degli aerei nelle operazioni militari richiede due diversi tipi di 
radio-collegamenti: terra-aria, a piccola portata fino a 400 Km. per i collegamenti terra-aria ed 
ana-terra. Gli studi sono diretti verso l'aumento della portata e la riduzioni dci disturbi e del 
Peso e dell'ingombro per gli apparecchi a piccola portata da sistemare sugli aeroplani a reazione. 
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Difesa del territorio metropolitano: tutti gli studi tendono a realizzare un caccia intercettore 
di elevate caratteristiche per l’impiego diurno e notturno e con qualsiasi condizioni di tempo con 
limitato carico alare per ridurre i raggi di evoluzione alle alte quote. La possibilità di difendere 
regioni limitate sarà molto accresciuta dalle realizzazioni di proiettili teleguidati antiarei. Si cerca È 
anche di aumentare la portata delle apparecchiature radar terrestri e di eliminare gli operatori | 
umani nella catena di trasmissione che va dalla individuazione del bersaglio alla fase finale i 
della intercettazione, allo scopo di guadagnare secondi che in tal circostanze sono preziosi. $ 


Utilizzazione del personale: l'Aeronautica studia specialmente il campo delle reazioni 
umane, delle risorse materiali e psichiche dell’uomo. 


Naturalmente ciascuno di questi dieci campi riguarda moltissimi argomenti oggetto delle più 
accurate indagini teoriche e pratiche. 


IL PRIMO VOLO DELL’« XP5Y-I » (« Aviation Week», 1950, n. 118). 


La fotografia rappresenta l’idro da 60 tonnellate « XPSY-1» della Consolidated Vultee Air- 
craft Cap (Convair), primo idrovolante plurimotore americano azionato da turboeliche. 

La società deve costruire due apparecchi di tale tipo nei necessari quantitativi nell'esercizio 
1951 se le prove dei prototipi daranno risultati soddisfacenti. 

L’idrovolante sarà impiegato per la ricognizione a lungo raggio e la vigilanza antisom, per 
le quali presenta considerevoli vantaggi perchè i motori « T-40 » dai quali è azionato sono costi- 
tuiti da doppie turboeliche che in volo permettono di ridurre a metà la potenza dei motori fer- 
mando una delle turbine di ciascun motore. 

I motori, che pesano 1135 Kg. e sviluppano una potenza di 5.500 Hp. ciascuno, realizzano 
un primato mondiale per cavallo e peso del motore perchè forniscono 4,85 Hp. per ogni Kg. 
di peso del motore e dovrebbero imprimergli una velocità massima di 650 Km/h. 
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La potenza di una .delte .turboeliche e l'« XP5Y-1» è il primo velivolo degli Stan Uniti 
‘che. abbia voluto impiegare soltanto tale tipo di motare, è più grande della potenza complessiva. 
dei. quattro motori a «scoppio ‘alternativi di una «Fortezza Volante» mentre il peso corrisponde: 
soltanto una frazioar «del peso .Hi un motore a pistoni del tipo convenzionale. 


.Il primo volo del ‘Convair ha messo in evidenza i rivoluzionari vantaggi realizzabili nel’ 
campo delle elevate potenze :mediante l’impiego delle turboeliche, ora applicabili a qualsiasi tipo» 
di aereo civile o mihtare. 


L’ELIPLANO (« U.S.LS. », 21 giugno 1950, n. 92). 


Fomikre in un unico apparecchio le caratteristiche degli elicotteri o degli acrei di tipo: normale: 
è sempre «stato il sogno dei progettisti e delle case di costruzione acronautiche. Sogno, perchè tutti 
i tentativi finora intrapresi in America e altrove non avevano portato alla creazione di un: 
‘vero e proprio «ibrido » nel quale fossero presenti le prestazioni e 1 vantaggi dei due tipi di aerci. 


Ci sì provarono i costruttori tedeschi e venne fuori il « Fieseler Storch », l'apparecchio noto: 
«comunemente col nome di e Cicogna » che rispondeva a taluni, ma non a tutti, di questi requisiti.. 
Ci si provarono quasi contemperaneamente gli americani e venne realizzato il « Rayn» a volo: 
lento che gi rivelò utilissimo per i collegamenti, la direzione del tito dell’artigliaria, la ricogni- 
zione a breve raggio ecc. e che si comportò onorevolmente su tutti i fronti di guerra, da Guar: 
dalcanal a Bastogne. Ma i tecnici aeronautici non erano ancora soddisfatti: la soluzione ideale era' 
difficile a trovarsi, anche perchè nel frattempo erano aumentate le prestazioni degli aerei e degli: 
tixotteri: i due termini di paragone. 

Oggi però sembra che questo sogno sia stato finalmente realizzato. Un aereo che risponde: 
2 queste speciali «caratteristiche è statu infatti costruito e provato in volo da due professori di: 
uryversità americari: il prof. Otto Coppen dell'Istituto di Tecnologia del Massachusetts e il Dott.. 
Lynn Bollinger della Harvard University. 


Questo strano aerco, battezzato col nome di «eliplano », rassomighia esteriormente ed un 
Normale apparecchio monomotore, ma è munito di un'elica di 2,7 metri di diametro, più grande 
perciò glel normale, che ruota molto lentamente e la cui azione, combinata a quella di alettoni 
€ ipersostentatori di tipo speciale, nonchè a quella di timoni snodabili agenti indipendentemente 
permette all'aerco di mantenere in volo una velocità minima di soli 43 Km/h e di atterrare a 
27 Km/h, in uno spiazzo lungo solo 14 metri. Questi dati assumono uno speciale significato 
se confrontati con quelli relativi agli aerei leggeri, di tipo normale che ad una velocità minima 
di 80 Km/h in volo e 50 Km/h all'atterraggio aggiungono un percorso all’atterraggio di almeno 
90-100 metri 


L'eliplano, inoltre, può decollare in meno di 30 metri e superare a 90 metri dal punto di 
partenza un ostacolo alto 15 metri. Il suo angolo di salita è di 18 gradi, tre volte più grande, 
cieè, di quello degli aerci normali. Il modello per due passeggeri è dotato di una velocità di 
crociera di 173 Km/h. ed è in progetto un tipo ancor più grande e veloce. Facilissimo è pilotarsi, 
l'eliplano esce automaticamente da tutte le false posizioni di volo, non scivola d’ala e vola quasi 
silenziesamente. Se il parere della Civil Agronautics Administration sarà favorevole potrà iniziarsi 
quanto prima, da parte della Aeronca Aircraft Corporation di Middleton, Ohio, la costruzione 
in serie psr usi civili. 
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LA GRU VOLANTE « XH-17 ED IL «C-120» (« Aviation Week », 1950. n. 14). 


La «Aeronautica Hughes» ha comunicato che le prove dell'elicottero e XH-17 > finora 
celate dal velo della segretezza hanno dato risultati soddisfacenti. 

Il rotore di 40 metri di diametro è azionato da due reattori «]J-35 » (spinta 2.500 Kg.). 

L'elicottero che è stato progettato per il trasporto per brevi tratti al di sopra di terreni im- 
pervi di pesi considerevoli (carri armati ed artiglierie) può essere anche impiegato per portare 
le fusoliere staccabili del «C-120 » dalle zone di rifornimento alla prima linea. 


Il «C-120» è un bimotore da trasporto con due travi di coda. La fusoliera contiene nella 
parte superiore tutti i comandi, i posti di pilotaggio ed i serbatoi, mentre la parte inferiore è 
costituita da una fusoliera indipendente con il proprio treno di ruote. 

L'apparecchio può volare anche senza questa parte della fusoliera che può essere lasciata a 
terra liberando l'aereo dal vincolo delle operazioni di carico e scarico. 
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XA-5 TOP SERGEANT, nuovo elicottero a pulsoreattori (« Sapere », 1950, nn. 369-370). 


La « American Helicopter Company » ha progettato e sperimentato in questi ultimi mesi un 
ciicottero a pulsoreattori che nelle prime prove effettuate con l'elicottero legato al terreno in modo 
che potesse appena sollevarsi ha dato risultati assai soddisfacenti perchè non si riscontra nessuno 
di quei fenomeni di risonanza, che intervengono di frequente quando l'elicottero si libra a pochi 
metri da terra. 1 primi voli liberi vennero effettuati eseguendo voli immobili, poi voli ad una 
certa celocità, con un carico totale variante da Kg. 550 a Kr. 580; i voli immobili furono eseguiti 
con velocità periferiche delle pale da 82 a 155 metri con angoli di incidenza variabili da 13 a 
16 gradi. Nelle predette condizioni i pulsoreattori lavorano al 70% della potenza massima, 
evitando le caratteristiche irritanti vibrazioni, che il pulsoreattore produce alla massima potenza; 


Il controllo e la stabilità della macchina nel volo immobile e nel volo a velocità ridotta sono 
risultati eccellenti. La stabilità è tale che il pilota sperimentatore, inesperto nel pilotaggio di 
elicotteri, ha potuto rimanere immobile in aria senza difficoltà, evidentemente a causa di una 
spontanea tendenza del comando del passo ciclico verso la posizione di equilibrio. Inoltre non 
si è riscontrata la classica instabilità nel volo immobile che richiede un governo continuo. 


I pulsorcattori impiegati a differenza di quelli già noti, che di solito hanno pochi minuti 
di vita, hanno permesso di sviluppare tutto il programma di prove senza alcun inconveniente. 
L'unica parte mobile del pulsoreattore è un blocco monoposto di 16 persiane che vengono aperte 
c chiuse dalle esplosioni. La sostituzione del blocco delle persiane avviene in 5 minuti. Tale 
blucco è fissato dietro una leggera carenatura di entrata. Il carburante (benzina o kerosene) è 
in'ettato a getti nella camera di combustione immediatamente dopo il blocco delle persiane. Una 
minuscola candela da acromodello incendia la miscela dopo l'introduzione di un getto d’aria. 
Nell’elicottero attuale il pusorcattore viene «avviato» con un getto di aria compressa che viene 
immessa con un normale tubo dalla parte anteriore del pulsoreattore. 


Nel pulsoreattore di serie l’aria di «avviamento» sarà iniettata dietro il blocco delle per- 
siane da un condotto che attraverso le pale ed il mozzo arriverà ad un piccolo serbatoio di aria 
compressa sito nella fusoliera. Il serbatoio sarà riempito da una piccola pompa durante il volo. 
I due pulsorcattori sono piuttosto piccoli, ma forniscono una spinta statica di 45 Kg. ciascuno 
che metterà l'elicottero in grado di trasportare un carico utile di 308 Kg. oltre al pilota. 


L'elicottero a reazione non farà concorrenza all’elicottero convenzionale perchè anche se il 
suo carico pagante è molto più grande (quasi il doppio di quelli di equivalente clicottero a motore 
alternativo) in compenso ha un raggio d'azione molto più limitato. Il peso totale dei due pulso- 
reattori è di soli 20 Kg. mentre accessori, e cioè una pompa azionata elettricamente la manetta 
del gas ed apri e chiudivalvole, un rotomer che indica il consumo di carburante per ora, un 
anello di tenuta che permette il passaggio da un condotto fisso ai condotti rotanti delle pale, 
pesano poco più di 2 Kg. 

Il sistema di reazione applicato alle pale consente un maggior carico pagante e semplifica 
estremamente la costruzione e riduce le spese di manutenzione. 


Il motore e gli accessori di un elicottero convenzionale di dimensioni equivalenti, compreso il 
sistema planetario di riduzione, la frizione e l'insieme coda c elica anticoppia, meccanismi che 
devono essere frequentemente ispezionati e sostituiti non peserebbero meno di 140 Kg. 

Il modello di serie dello « XA-5 » con un carico totale di 700 Ke. avrà un raggio d'azione 
di 232 Km. alla velocità massima Ji 120 Km/h. e di 216 Km. a 88 Km/h. Il raggio d’azione 
dell'elicottero impiegato per il salvataggio, portando prima il solo pilota e poi anche un passeggero 
aumenterebbe a 320 Km. 
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Lo spazio a disposizione per i passeggeri e per il carico è maggiore data l'assenza del motore. 
‘Il modello militare non richiederà strutture esterne per le barelle perchè- ill ferito prenderà posto 
«all’interno. 

Questo elicottero sperimentale ha un serbatoio per 220 litri di carburante; il solito sistema 
‘di controllo ciclico e collettivo, e ha un rotore a bassa velocità progettato: per ottenere alle estre- 
imità la velocità più conveniente per il pulsireattore; la velocità periferica delle pale è infatti dì 
"91-107 metri sec; mentre gli elicotteri convenzionali è di 164-200 metri. sec: 


Il diametro del disco è di 12 metri, le pale hanno una lunghezza; di 6 metri ed una corda. 


-di mezzo metro. Le pale non sono rastremate ed hanno un profilo. NACA 00 14 alla base, 
NACA 0009 alle estremità. Le tubazioni del carburante e i cavi elettrici. per accensione delle 


«candele sono situate nell'interno delle pale. Placche metalliche all’estrermità delle pale sostengono. 


i pulsoreattori e lo sforzo centrifugo è assorbito da un’asse cavo al cromeo-molibdeno, che passando 
‘attraverso le pale va direttamente al mozzo, scaricando in questo modo del tutto le pale da sforzi 
.centrifughi. Fra gli altri vantaggi la Società include anche quelli di una doppia sicurezza dato. 
-che i pulsoreattori sono due, mentre uno solo di essi è sufficiente per consentire un sicuro atter- 
raggio; non occorre riscaldare i pulsoreattori che possono essere messi. a: preno: reguare immediatamente. 


LA USAF GIUOCA CON MODELLINI DI AEROPLANI (« Interavia », 11950, nn. | 2). 


E’ noto che vi sono notevoli differenze fra i modelli di aerei provati nelle gallerie aerodina- 
miche e i prototipi degli stessi costruiti in dimensioni normali. Talt differenze sono dovute 
alle reazioni aerodinamiche del sostegno dei modellini della gatteria, alle relazioni delle pareti. della 
galleria, alla differenza tra l'aria delle gallerie e quella normale, ecc. 
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Per evitare questi inconvenienti la U.S.A.F. sta effettuando esperineze su piccoli modelli in 
scala ridotta dei vari tipi di aeroplani, motore e carrello inclusi. Ogni modello contiene inoltre 
apparati per la registrazione del comportamento in volo. 

Naturalmente gli esperimenti con i modellini non escludono quelli in galleria, ma i risul- 
tati sono regolarmente confrontati e studiati. La fotografia rappresenta l'avviamento dei motori di 
un modello « B-17 » prima della partenza. 

E’ in fabbricazinoe un modello del « B-45 » l’Ala Volante che sarà munito di un paracadute 
di circa 9 metri e di un carrello d'atterraggio che esce automaticamente all'apertura del paraca- 
dute. Il modello sarà dotato di pulsoreattori, naturalmente in iscala, analoghi a quello della V-1. 


RITORNO DELLE ELICHE («Time », 1950, vol. LV, n. 29). 


I fabbricanti di eliche per aeroplani temevano che l'era dell'elica fosse ormai tramontata perchè 
gli apparecchi a reazione sembravano avviati alla conquista del dominio incontrastato dell’aria. 

Ma in questi giorni essi sono più lieti perchè le prestazioni del nuovo turbopropulsore « Allison 
XT-40 » (5.500 Hp.) hanno richiamato l'attenzione di molte Compagnie costruttrici di aerei sui 
vantaggi che può ancora offrire l'elica. 
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I tecnici delle eliche sono sicuri che queste, con forme opportune, potranno essere usate da 
aerei velocissimi. 

Agli inizi di maggio la Compagnia « Hamilton Standard Propellers » ha reso noto i lunghi e 
disperati sforzi, a quanto sembra intrapresi per realizzare un'elica di forma adatta alle nuove 
prestazioni che le venivano richieste. 

Anche prima dell'avvento del velivolo a reazione lo studio delle eliche era giunto ad un punto 
morto. 

Quando un aerco è in volo, le estremità delle pale dell'elica, descrivendo nell'aria una spirale, 
raggiungono la velocità del suono, quando la velocità dell'aereo ne è ancora molto lontano. 

Ma le velocità dell'aereo eguali o prossime a quelle del suono generano delle violente fluttua- 
zioni (onde dell'intensità del suono) che interferiscono col flusso regolare dell’aria e provocano 
una rapida diminuzione e persino l'annullamento del rendimento dell'elica. 

I costruttori di aerei furono molti contenti quando l’avvento del reattore li mise in grado di 
abbandonare le eliche. 

Ma anche il reattore ha i suoi difetti, perchè fornisce scarsa potenza al decollo proprio quando 
sarebbe più necessario. 

Alle basse velocità è poco efficiente e non si realizzi alcuna economia di combustibile quando 
si riduce la velocità per l'atterraggio o si è in attesa da un aeroporto coperto di nebbia. 

Questi inconvenienti non molto gravi per un apparecchio da caccia veloce fanno sentire il loro 
peso nel caso degli aerei di linea o dei bombardieri a grande autonomia. Svantaggi enormi 
sono impliciti nella rinuncia all’elica per tali tipi di aerei. 

Per trovare una elica di buon rendimento a velocità superiori di 700 Km/h, i tecnici della 
Hamilton guidati dall’aerodinamicista George Rosen, sperimentarono tutta una serie di forme 
d'elica (vedi figura). 

Una ha le pale ricurve allo scopo di resistere alle violenti fiuttuazioni che si generano alla 
velocità del suono; un’altra ha una scanalatura centrale altre hanno pale corte e larghe, che ruotando 
non dovrebbero raggiungere la velocità del suono. Tutte queste prove però non diedero risultati 


soddisfacenti. 


Finalmente Hamilton disegnò un'elica molto sottile a bordo tagliente e estremità quadrata, che, 
a forte velocità, lascia dietro di se ogni turbolenza: 

Questo è il segreto. Provata in una galleria acrodinamica ha dato a 960 Km/h il rendimento 
dell’ 80 %. 

I tecnici dell’« Hamilton » sono sicuri che tali eliche funzioneranno a velocità superiori a 
quella del suono. Ma verranno in primo luogo applicate al campo subsonico, per i caccia imbarcati 
a turboelica per i quali è essenziale un rapido decollo e per bombardicri e apparecchi da trasporto 


a turboelica nelle gamme di 650-800 Km/h. 


UN NUOVO PARACADUTE (x Interavia », 1950, n. 3). 


La forma dell'ombrello del paracadute non è mai stata modificata, anche se il paracadute è 
attualmente usato per molti scopi. 

La Marina degli Stati Uniti è arrivata a ridurre i fastidiosi ondeggiamenti del paracadute, peri- 
colosi in vicinanza del suolo, dando all’ombrello una forma leggermente stretta alla hase, che a 
quanto sembra, riduce anche la velocità di discesa. 
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INDAGINI MEDICO-AERONAUTICHE («Naval Aviation News», 1950, n. 304). 


Le aumentate prestazioni degli apparecchi hanno posto ai medici il problema della ricerca 
delle reazioni della macchina umana, reazioni nervose comprese alle varie accelerazioni positive 
e negative. 

Il problema è stato così enunciato dall'Ammiraglio Goesbeek «Vogliamo preparare bene il 
pilota per il combattimento; dopo averlo addestrato vogliamo essere sicuri che egli compia la sua 
missione con la migliore assistenza medica ». 

A questo scopo i diversi uffici sanitari della Marina compiono ricerche sperimentali sull’anossia 
dovuta all’alta quota, sui diversi tipi di maschere; sugli indumenti di volo che proteggono i vari 
organi del corpo dalle accelerazioni. 

Speciali indagini riguardano la protezione dei piloti alle alte quote. E’ stato già accertato che 
a 3.000 metri occorre uno strato di 2 cm. di piombo per difendere il pilota dalle radiazioni nocive. 
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Il fenomeno è già notevole sui 21.000 metri; occorre perciò sperimentare speciali indumenti 
di volo, tre dei quali sono visibili in fotografia. 


RAZZI PER LA DIFESA DEI BOMBARDIERI (« Flight », 1950, n. 2154). 


Si ha notizia che la USAF sta effettuando ricerche nell'impiego dei proiettili a razzo come 
armameato difensivo dei bombardieri. Un «B-36 » munito di 6 torrette e di due lanciarazzi sarà 
sperimentato questa estate. Sembra che verrà impiegato il proiettile razzo « MX-904 », di circa 
35 Kg. di peso complessivo inclusa la carica di circa 5 Kg.., che raggiungerà una velocità pari 


a 2,5 Mach. 


NOTIZIE STAMPA 


* Le Forze Aeree degli Stati Uniti pensano di trasferire durante l’estate caccia a reazione in 
Gran Bretagna con voli senza scalo. I caccia, riforniti in volo da «cisterne » volanti, potranno 
attraversare l'Atlantico senza atterrare, cosa mai finora realizzata. I caccia a reazione — UNO 
stermo di « Thunderiet F-84 » d’assalto — saranno dislocati in Inghilterra con i superbombardieri 
americani « B-29» e «B-50» in turni di avvicendamento. L'arrivo « Thunderiet » ne completerà 
il programma, iniziato l’anno scorso, che prevedeva di inquadrare la seconda divisione aerea 
dislocata in Germania con una assegnazione di moderni caccia bombardieri. I caccia a reazione 
« Thunderiet » particolarmente adatti per attaccare bombardieri e per azioni di rappresaglia devono 
essere integrati con gli « Shootingstars F-80 », dislocati in Germania, considerati buoni intercettatori. 
* Un'ala volante azionata da 6 reattori ha eseguito il 3 maggio un primo volo di collaudo ed 


ha atterrato dopo 25 minuti di volo a Murock (California). 
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Secondo i tecnici si tratta di un apparecchio da ricognizione con notevole raggio d'azione 
che può volare a quote molto elevate ed eseguire fotografie di estese regioni avversarie volando 
nella stratosfera, al riparo quindi del tiro delle artiglierie e delle azioni dei cacciatori avversari (1). 
* La Marina degli Stati Uniti comunica che nei laboratori di Daingerfield nel Texax, si stanno 
compiendo collaudi e prove con motori a reazione capaci di volare ad una velocità di 4.800 Km/h 
e ad un'altezza di 30.000 metri. Questi motori servono a talune armi di tipo speciale, come i 
proiettili a razzo della difesa antiaerea e i proiettili radioguidati lanciati da aerei. 

i 
* L'Aviazione americana ha collaudato il sistema difensivo delle sue grandi basi di caccia 
bombardieri a Furstenfeldbruck (Germania occidentale) con esito poco soddisfacente. 

Il Quartier Generale delle Forze Armate ha comunicato che gli aerei che hanno eseguito un 
attacco fittizio, avrebbero potuto distruggere il 90 % della base. Trentadue « F-47 » « Thunder- 
bolts» dopo aver attaccato la rete radar ed i centri di comunicazione, hanno sorpreso sulla pista 
di volo il 36° Stormo Caccia bombardieri, composto da caccia a reazione «€ F-80» che costituiva 
ua bersaglio ideale. Il 90 % del personale della base dormiva durante l’esercitazione. 

* Ai piloti dei velivoli a reazione verrà distribuito un « pacco di emergenza » che li metterà 
in grado di vivere fino all'arrivo dei soccorsi, se saranno costretti ad atterrare nelle zone artiche. 

La sistemazione, di tale pacco nel ristretto spazio della cabina di pilotaggio degli aerei a 
reazione, è stata la principale difficoltà che i tecnici hanno dovuto superare. 

Il pacco che pesa 10,900 Kg., viene fissato alla cinghia posteriore del paracadute, per dare 
a. pilota la certezza di averlo con sè. 

Esso è composto di viveri per 10 giorni, una stufa pieghevole, 3 barattoli di combustibile 
speciale, una pistola cal. 5,5, 100 colpi, un sacco per dormire del tipo « Vacuum Packet », uno 
specchio per segnalazioni, un‘ paio di calze di lana ed uno da sciatore, un paio di guanti di 
rayon, bussola, coltello da campo, segnalazioni di soccorso, diurne e notturne, manuale d’istru- 
zione per le nogme anticongelamento. Il tutto è racchiuso in un sacchetto con chiusura lampo. 

A parere dei tecnici della base aerea di Wright-Patterson, il « Vacuum Packet» permette di 
stare all'aperto fino a temperature di 40° sotto zero. 
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(1) N.d.V. — La Luftwaffe anche nel periodo di totale supremazia acrea alleata effettuò 
cognizioni fotografiche sulle basi navali e sul territorio nemico con uno speciale « Junker-S8 » 
‘che già nel 1943 gli permettera di operare ad una quota di circa 16.000 metri. 
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AUSTRALIA 


PROGRAMMA NAVALE («The Navy », 1950, n. 4). 


Il programma navale australiano comprende la costruzione di sei cc.tt. (4 classe Daring e 2 
classe Bartle). Dei due Battle, il Tobruk ha già effettuato le prove in mare e l’Anzac lo seguirà 
prossimamente. 

Il completamento di questi 6 cc.tt. coinciderà con l’arrivo dalla Gran Bretagna della seconda 
p.a. leggera (1951 o 52), e allora la R. Marina australiana consisterà di 2 p.a., 3 incrociatori, 14 
moderni cc.tt. oltre a fregate e ad altre unità minori. 

Dei tre incrociatori, i e diecimila » Australia e Shropshire (varati rispettivamente nel 1927 e 28) 
non possono venir più considerati navi da guerra di prim'ordine, ma la loro vasta autonomia li 
rende di grande valore per operazioni nel Pacifico. 

Per l'allenamento antisom, tre smg. britannici sono stati destinati di base a Sidney. Il 
Telemachus e il Thorough sono già arrivati, e uno di essi ha partecipato alle esercitazioni nelle 
acque neozelandesi nei mesi di febbraio-marzo 1950 insieme con la p.a. Sidney e le altre unità 
della Flotta australiana e della Squadra neozelandese. 


BELGIO 


COSTRUZIONI NEI CANTIERI NAZIONALI («La Revue Maritime », 1950, n. #). 


La Marina belga sta studiando la possibilità di costruire nei cantieri metropolitani i dragamine 
di scorta. 

Questi cantieri, che sono perfettamente all'altezza di compiere tali nuove costruzioni, avevano 
nel 1939 messo sullo scalo una fregata di 1.640 tonnellate che poi fu catturata dai tedeschi. 


CANADA’ 


BILANCIO DELLE FORZE ARMATE (stampa quotidiana). 


Il nuovo bilancio per le Forze Armate canadesi ammonta a 425 milioni di dollari, cioé al 
20% del complesso delle spese statali; tale bilancio e in aumento rispetto a quello dello scorso 
anno. Gli aumenti sono stati erogati a favore delle ricerche scientifiche, della Marina e soprattutto 
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dell'Aeronautica, alla quale è stato devoluto il 45% della somma di 425 milioni. Ciò è dipeso 
principalmente dalla persuasione che la difesa del Canadà debba essere imperniata sull'arma aerea. 
L'Esercito ha raggiunto gli effettivi stabiliti, cioè 47.000 uomini in servizic e 49.000 nella riserva. 


CROCIERA DELLA SQUADRA (stampa quotidiana). 


La squadra canadese, comprende la n.p.a. Magnificient il ct. Miomac e la corvetta Swansea, 
dopo avere partecipato alle esercitazioni combinate con i reparti americani ed inglesi nel Mare dei 
Caraibi, si è fermata in visita ufficiale nel porto di New York. 


CORVETTE PER IL SERVIZIO METEOROLOGICO (« Marine News», 1950. n. 3). 


Le corvette canadesi ST. Catherine e Stonetown, che da parecchio tempo erano in riserva, 


sono in corso di trasformazione in navi per il servizio meteorologico, probabilmente per stazioni 
nel Pacifico. 


CINA NAZIONALISTA 


LA DIFESA DI FORMOSA (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


Il Comandante della difesa nazionalista di Formosa ha dichiarato che l’isola si presta molto 
bene ad una difesa mobile con forze corazzate data la rete stradale sulla costa occidentale, ove 
il nemico deve sbarcare, integrata da altre strade verso nord e sud alle quali ultimamente si è dato 
mano. In questa difesa saranno impiegati carri armati americani, residuati dell'India, ma si ritiene 
che per contro i comunisti useranno analogo materiale dato durante la guerra dall'America alla 
Russia. 

L'invasione di Formosa può essere prevista dopo l'aprile alla fine della stagione dei monsoni; 
probabilmente l'investimento potrà avvenire sulla costa settentrionale o meridionale, perchè quella 


` 


2 levante è molto elevata e quella a ponente poco opportuna per le forti correnti di marca. 


EGITTO 


NUOVA FREGATA («Marine News», 1950, n. 3). 


E’ entrata in servizio la fregata Abukir ex Usk inglese. 
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ACQUISTO DI UNITA’ (« Marine News», 1950, n. 2). 


E’ stato riferito che l'Egitto starebbe trattando l'acquisto della fregata Cottesmore del gruppo 
Blankney della classe Hunt. E’ un'unità di 1.050 tonnellate standard, armata con sei 102 AA., un 
pompom e due mitragliere da 20. Non ha t.l.s. La sua velocità e di 27 nodi. 


RIMODERNAMENTO DELLA NAVE REALE («Marine News», 1950, n. 2). 


La vecchia nave reale Mahroussa (varata nel 1865, 4.561 tonn., 16 nodi) è in rimodernamento. 


Il costo dei lavori risulta superiore a 1.250.000 sterline. 


FRANCIA 


EFFETTI DELLE RIDUZIONI DEL PERSONALE (« U.S. Naval Institute Proceedings », 
1950, numero 3). 


La situazione del bilancio che consente una forza di soli 54.000 uomini, comprese le necessità 
per l'Indocina, ha costretto la Marina a passare nella riserva alcune navi dislocate nei mari me- 
tropolitani. Un solo incrociatore su quattro è rimasto in armamento; i caccia ex italiani ed ex 
tedeschi sono stati posti in riserva; così pure due delle 4 fregate per il servizio meteorologico e tre 
petroliere sono state disarmate. 

Come è noto le due rn.bb. Richelieu e Jean Bart hanno equipaggi sufficienti solamente per il 
mantenimento del materiale. 

E' stato pure ridotto il personale delle regioni marittime, delle basi oltremare e delle scuole; gli 
stebilimenti di lavoro di Rochefort, Nizza ed Ajaccio sono stati soppressi. 


ESERCITAZIONI ANGLO-FRANCESI («La Revue Maritime », 1950, n. 48). 


Durante una visita fatta in febbraio del Vice Amm. Lambert, con insegna sul Montchim, 
all'Amm. inglese Power Comandante in capo in Mediterraneo, due fregate e due sommergibili 


francesi hanno compiuto esercitazioni, nelle acque delle isole maltesi, con le forze navali britanniche. 


VENDITA DI RELITTI («Marine News», 1950, n. 3). 


La Marina francese ha posto in vendita per la demolizione i seguenti relitti di navi da guerra. 

Incrociatore: Condé a Bordeaux. 

Ce.tt.: Chacal a Boulogne: Corse nell'estuario della Loira; Cyclone a Brest; Foudroyant 2 
Tclone: Jaguar a Dunquerque; Ouragan a Brest. 

Smg.: Arethuse, Atalante, La Sultane a Brest; Venus a Tolone. 

Avvisi: Ancre, Audacieuse, Surveillant a Lorent; Laffaux, Luneville e Oise a Brest; Eisternest 
nella Loira. 

Cannoniera: Etourd: a Brest. 

Petroliere: Le Niger a Dunquerque; Le Loimg nella Loira. 

Trasporti: Suns reproche nella Loira. 
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GIAPPONE 


SMINAMENTO DELLE ACQUE (« Journal de la Marjne Marchande », 1950, n. 1582). 


Per lo sminamento delle acque giapponesi sono impiegate 68 navi con 1.600 uomini d’equi- 
paggio. Si calcola che le mine in acqua, all'atto della capitolazione, fossero 60.000 e che attualmente 
ancora 39.000 infestino i mari giapponesi. Vi è chi calcola in 30 anni il periodo di tempo necessario 
ad un completo sminamento, ma questa cifra sembra esagerata. . 


GRAN BRETAGNA 


ROTAZIONE FRA GLI INCROCIATORI (stampa quotidiana). 


Nel prossimo anno finanziario si avrà una rotazione fra gli incrociatori in armamento e quelli 
in riserva. Si ritiene che il Superb della Home Fleet sostituirà il Glasgow nelle Indie Occidentali, 
il quale passerà in disarmo. 

Lo Swifture sarà armato e diventerà la nave ammiraglia della 22 Squadra, alla quale sarà 
aggregato anche lo Sheffield in corso di armamento. ll Bermude sostituirà nel Sud Atlantico il 
Nigerta. Il Belfast rientrerà in patria dall’Estremo Oriente ed il Phoebe dal Mediterraneo. 

Probabilmente, alla fine del 1950 anche la n.b. Vanguard sarà posta in riserva come il King 
George e l'Anson. 


ATTIVITA’ NAVALE («Marine News», 1950, n. 3). 


Fra la fine febbraio ed i primi di marzo 1950 unità della squadra britannica in Oriente e 
cella Marina indiana hanno compiuto esercitazioni di insieme al largo delle coste indiane e 
cella Malesia. 

La n.p.a. Ocean ha lasciato a metà aprile Devonport con truppe e rifornimenti destinati alle 
basi del Mediterraneo orientale e dell'Estremo Oriente (Singapore, Hong Kong, Giappone). 

Questo è il terzo viaggio di trasporto che la nave effettua in un anno. 


NUOVA CLASSIFICAZIONE DEI CC.TT. TIPO «DARING » (« Marine News », 1950 


numero 3). 


Pare che la classe dei cc.tt. Daring verrà passata nella classe degli incrociatori. 11 Comando 


sara dato a un capitano di fregata anzichè ad un capitano di corvetta e le unità complesse saranno 
formate da tre semplici. 
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TIPO DELLE UNITA’ ATTUALMENTE DENOMINATE CORVETTE (« Marine 
News », 1950. n. 3). 


Durante la guerra fu dato il nome di corvette ad unità di scorta atte alla caccia antisom: 
pot poco a poco tale denominazione fu sostituita da quella di fregata. 

Oggi il nome di corvetta è tornato alla ribalta, esso però viene assegnato ad unità antisom di 
alta velocità e di dislocamento fra le 150 e le 200 tonnellate. Tale naviglio ha caratteristiche 
costiere. 


CAMPAGNA OCEANOGRAFICA («Lloyd's List and Shipping Gazette », 11950, n. 42218) 


La nave occanografica Discovery II è sul punto di partire per gli Oceani meridionali cd i 
mari antartici per compiervi una campagna di ricerche a grandi profondità a complemento di 
quelle effettuate prima della guerra. La campagna durerà circa un anno e mezzo nell'Oceano 
Indiano, nei Mari dell'Australia e nella zoia del Pacifico meridionale fra le acque subtropicali ed 
il limite dei ghiacci australi. 

Il viaggio sarà però iniziato con una breve crociera, nelle regioni a sud dell'Irlanda, per pro- 
vare gli strumenti ad alta profondità e fare qualche rilievo per conto dell’Associazione biologica 
marittima; dopo di) essa la nave approderà a Plymouth. In seguito raggiungerà Ceylon via Me- 
diterranco, Mar Rosso, ed il suo lavoro più intenso avrà inizio dopo lasciato Colombo. 

Ad intervalli regolari la nave si fermerà per prelevare i dati caratteristici della zona di mare: 
temperatura; composizione chimica; plankton, ecc... fino alla profondità di 1.500 metri. 

Il Discovery raggiungerà Fremantle nel luglio donde procederà per analoghi rilievi nei mari 
fiu l'Australia e la Nuova Zelanza e verso il pack antartico; questi sono i rilievi che ancora 
mancano per uno studio completo del sud Oceano; essi daranno modo di controllare i movimenti 
delle acque e le correnti non soltanto nel senso orizzontale, ma anche in quello verticale. 

Speciale attenzione sarà rivolta alle misurazioni con leco del fondo ed al prelevamento di 
campioni del fondo stesso, saranno osservate le abitudini delle balene e delle foche, degli altri 
animali ed anche degli uccelli, e la distribuzione dei ghiacci. 

E’ previsto un collegamento con i governi dei Domini in modo che le investigazioni abbiano 
anche un interesse locale. 

Il Discovery Il è una nave di 1.036 tonnellate allestita appositamente per le ricerche oceaniche 
c con rinforzi per navigare fra i ghiacci. E° stata costruita nel 1929, ma in questi ultimi mesi 
ha subito lavori di rimodernamento. Porta 56 persone fra equipaggio, stato maggiore e personale 


scientifico. 


PORTAEREI («Marine News », 1950, n. 2 e « The Navy», 1950, n. 4). 


Corre voce che le p.a. leggere Hercules, Leviathan e Powerful (14.000 tonnellate standard, 
34 acrei, trenta mitragliere da 40) possano non venire completate in quanto risultano già supe- 
rate. La loro velocità di 25 nodi appare bassa, e poco più alta di quella delle p.a. di scorta. 
Esse furono varate rispettivamente il 22 settembre 1945, il 7 giugno 1945 ed il 27 febbraio 1945. 

Verrà invece sicuramente completata la p.a. Melbourne (ex Majestic) della stessa classe, € 
destinata alla Marina australiana. 

L'inizio dei lavori di rimodernamento della p.a. pesante Victorious (23.000 tonnellate standard, 
29 110 tap.c., sedici 114, più di 60 aerei, 31 nodi) dovrebbe aver luogo nel corso del corrente 


anno 1950. 
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INCROCIATORI (« Marine News», 1950, n. 1). 


Gli i.l. Blake e Tiger dovrebbero venir completati entro il 1951. Si tratta di due unità 
della classe Defence le cui caratteristiche non sono ancora esattamente conosciute. Originariamente 
dovevano essere simili al Superb (8.000 tonnellate standard, IX 152, X 102 AA, mitragliere, otto 
tls. 533, 72.000 CV e 31,5 nodi), ma il loro armamento è stato probabilmente modificato. Il 
Blake fu varato il 20 dicembre 1945 ce il Tiger il 25 ottobre 1945. 


C.T. CLASSE «DARING » («The Navy», 1950, n. 4). 


Contrariamente a quanto pubblicato nel precedente numero di The Navy (e riportato in 
questo Notiziario), la classe Daring non avrà i fumaioli simili a quelli dei cc.tt. classe Tribal, ma 
li avrà simili a quelli della recentissima classe Weapons. Il fumaiolo prodiero sarà contenuto entro 
un traliccio a quattro montanti, mentre quello poppicro, più corto del corrispondente fumaiolo 


della classe Weapons, avrà sezione cilindrica. 


NAVI IN DEMOLIZIONE E TRASFORMAZIONE («Marine News», 1950, n. 3). 


Fra le unità della Marina da guerra avviate alla demolizione negli anni 1949 e 1950 sono 
comprese le seguenti: 
Incrociatori: Frobisher (del 1916); Ajax (del 1933); Norfolk (del 1926) 
Cc.tt.: Unswerving 
Sommergibili: U 3017 (ex tedesco); Vagabond 
Petrolicra: Motocarline 
Rimorchiatore: Rexford. 
Di queste unità il Frobisher, la petroliera ed il caccia sono già stati demoliti. 


Altre unità sono state recentemente passate, dopo gli opportuni lavori, nella Marina mercantile, 
fra le quali: 
— una fregata trasformata in nave traghetto per il servizio Dover Calais; 
— una corvetta trasformata in peschereccio d'altura; 
— un posamine la cui trasformazione è stata un insuccesso ed è quindi stato inviato alla 


demolizione. 


CHIUSURA DEL CANTIERE DELLE BERMUDE (stampa quotidiana). 


Il cantiere navale della base inglese delle Bermude è stato chiuso per ragioni di economia. 
In detto cantiere sono sistemati due bacini galleggianti uno per navi di 14.000 tonnellate ed uno 
per navi di 2.000 tonnellate circa. Gli operai addetti allo stabilimento sono 1.000 dei quali 


300 inglesi. 


448 RIVISTA MARITTIMA 


ITALIA 


ATTIVITA’ NAVALE (stampa quotidiana). 


Le forze navali basate a Taranto hanno svolto nel mese di aprile la normale attività addestra- 
tiva. Le corvette della scuola comando sono partite da Taranto il 22 aprile per una crociera in 
Adriatico con visita nei sorgitori minori della costa nazionale. 


RITOCCHI NELLA LEGGE D’AVANZAMENTO DEGLI UFFICIALI 


Il 12 maggio sono state definitivamente approvate dalle due Camere le disposizioni che 
modificano in alcuni punti la legge del 1° agosto 1936 sull’avanzamento degli ufficiali. Tali 
varianti sono derivate dalla necessità di adeguare la carriera alla reale situazione della Marina 
ridotta sia come numero d: unità che di stabilimenti militari. 

In sintesi: 


— La permanenza nel grado di Contrammiraglio, e corrispondenti degli altri corpi, è 
portata da 6 mesi ad un anno. 


— Il Comando navale, nei gradi di Capitano di Fregata e Corvetta è stabilito cumula- 
tivamente a 18 mesi anzichè ad un anno per ogni grado. © 


— La responsabilità di Direzione e sotto Direzione, nei gradi di Colonnello e Tenente 
Colonnello degli altri corpi, è stabilita cumulativamente a 18 mesi anzichè ad un anno nel 
primo grado e sei mesi nel secondo. 


— L'imbarco da Capitano a Maggiore del Genio Navale è ridotto da 4 a 3 anni, da 
quali almeno uno in Direzione di macchine ed uno in servizio di macchina. 


— Nel Corpo delle Capitanerie di Porto sono ridotti a 18 mesi il Comando di Compar- 
timento da Colonnello, ed a un anno gli incarichi equipollenti negli altri gradi. 


OLANDA 


COMPITI DELLA MARINA OLANDESE (stampa quotidiana). 


Il governo olandese ha deciso di creare a Den Helden la base della sua flotta ed ha previsto 
la spesa di 100 milioni di guilden (10 milioni di sterline). Tale base dovrà ricoverare sia le navi 
mzggiori, sia quelle antisom, sia 1 sommergibili. 

Sarà anche dotata di un modesto bacino galleggiante, di un moderno acroporto per le 
comunicazioni aeree della Marina e verranno ripristinati e migliorati i servizi ferroviari distrutt 
nel corso della guerra. 

Tale decisione, ed il fatto che un Contrammiraglio americano è stato destinato come capo 
della commissione consultiva in Olanda nell'ambito del Patto Atlantico, fa ritenere che la Manna 
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olandese avrà nel piano strategico di detto Patto una posizione preminente. Essa probabilmente 
dovrà provvedere alla sicurezza di un'ampia zona del Mar del Nord ed a concorrere alla difesa 
delle grandi lince oceaniche di comunicazione dato che la sua marina mercantile, la quale ha 
raggiunto i 3.000.000 di T.S.L., sarà convenientemente usata nei traffici. 

Come basi extra-europee l’Olanda per ora possiede Surabay she però sta passando sotto if 
controllo della repubblica indonesiana; sarà quindi probabile la installazione di un'altra base 
nella Nuova Guinea. 

La flotta da guerra comprende una p.a., due incrociatori, quattro cc.tt., quattro smg. e 
molte unità pattuglia e minori. Però è previsto un programma di nuove costruzioni, cioè di 12 
nuovi cc.tt., due dei quali già sullo scalo, due incrociatori da approntare per il 1953 e sei cac- 
Gasommergibili, già ordinati. 


RESTITUZIONE DEL « VULCAN» («La Revue Maritime », 1950, n. 48). 


La Marina olandese ha restituito a quella britannica la nave officina Vulcan che le era stata 
imprestata nel 1947. 


STATI UNITI 


NOTE DEL COMITATO GOVERNATIVO PER IL BILANCIO DELLA MARINA 
(« Army and Navy Journal», 1950, n. 3523). 


Il nuovo bilancio della Marina ammonta a 4.008.739.000 dollari; il Comitato propone la 
riduzione a 3.972.685.000 milioni. 

Sulle spese per il personale il Comitato raccomanda di non fare riduzioni perchè ciò y 
ripercuote sulla forza della Marina, tuttavia esso nota che se si verificassero economie queste dovreb- 
bero venire restituite al Tesoro. 

Anche sul capitolo aviazione (navale e dei Marines) in attività e della riserva non sono con- 
siliabili riduzioni sui 536.796.000 dollari richiesti. 

Il capitolo Navi ed armamenti navali dovrebbe essere ridotto da 417.927.000 dollari a 415.000.000. 

Anche sui 180.777.000 dollari per artiglierie e munizionamento viene proposta una riduzione 
di 5.777.000. 

Nei riguardi del governo delle isole (Samoa e isole del Pacifico) si ritiene che questo sia 
l'ultimo anno in cui il capitolo compare sul bilancio della Marina perchè, come è avvenuto per 
Guam, tali territori dovranno ben presto passare sotto l’amministrazione civile. 


LE NUOVE COSTRUZIONI NEL BILANCIO DELLA MARINA («Army and Navy 
Journal », :1950, n. 3523). 


Il presidente del Comitato governativo delle Forze Armate ha richiesto che sul bilancio 1950-51 
della Marina sia autorizzata la spesa di 500 milioni di dollari per la costruzione di 50.000 ton- 
nellate di navi moderne e per il rimodernamento di 200.000 tonnellate di navi in servizio. Le 
rime sono rappresentate da 30.000 tonnellate di unità da combattimento, 10.000 di navi speri- 
mentali e 10.000 di ausiliarie, le seconde da 125.000 da combattimento e 75.000 ausiliarie. 
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In realtà il bilancio assegna soltanto 300 milioni e spiega che essi sono sufficienti per il pro- 
gramma in atto. Si deve tuttavia notare che il Capo delle operazioni navali, Amm. Sherman, ha 
fatto rilevare che occorrono nuove unità oltre quelle previste, ma ha anche soggiunto che le 
relative spese possono essere imputate sul bilancio 1951-52. Ora invece il Presidente del predetto 
Comitato ritiene opportuno affrettare questo nuovo programma perciò ha chiesto 200.000.000 
di dollari in aumento per le nuove costruzioni ed i rimodernamenti. 

Le richieste dell’Amm. Sherman sono esattamente di 335 milioni di dollari; in tali costruzioni 
è contemplato un smg. atomico sperimentale e la trasformazione di un incrociatore per il lancio 
di proiettili guidati. In complesso le nuove unità comprendono 14.466 tonnellate e richiedono 
29 milioni, in questo bilancio il resto dovrà essere adibito ai rimodernamenti fra i quali quelli 
per le sistemazioni snorkel su 10 smg. 

Il sommergibile ad energia nucleare dislocherà 2.500 tonnellate e costerà 40 milioni di 
dollari. Non si fanno ancora previsioni sulle reali possibilità dell’applicazione di tale energia per 
la propulsione subacquea. 

Fra le altre nuove costruzioni sono contemplati due tipi di sommergibili, uno per l'attacco 
delle navi di superficie e molto veloce, il secondo per la guerra antisom e di dislocamento inferiore 
ai normali battelli. 

Pare che le unità in costruzione del primo tipo siano sei; esse avranno una velocità in im- 
mersione assai superiori a quella finora ottenuta e saranno dotate di modernissimi strumenti radio- 
elettrici di scoperta ed un dislocamento intorno alle 750 tonnellate. 

Del secondo tipo non è nota alcuna caratteristica e le unità in costruzione dovrebbero 


essere tre. 


AUMENTO DEL POTENZIALE MILITARE IN ESTREMO ORIENTE («Revue de la 
Defense Nationale », 1950, n. 4). 


Le ispezioni compiute dai Capi di Stato Maggiore in Estremo Oriente ha portato alla deci 
sione di rinforzare il potenziale militare americano in questa regione. Ciò per quanto riguarda 
la Marina è stato ottenuto con l'invio di due incrociatori, di due n.p.a., delle quali una pesante, 
e di 10 ce.tt. moderni. Si pensa anche di costituire, a San Diego di California, un gruppo di 


caccia antisom, come quelli che sono già in atto in Atlantico. 


CRITICHE SULLE ESERCITAZIONI ANFIBIE « MIKI» E « PORTREX » (« U.S. Na- 
val Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


Le critiche sono state sollevate dagli esponenti dell'Esercito. L’opinione in questi ambienti 
è che le operazioni anfibie sul modello di quelle effettuate durante la guerra sono sorpassite 
dall'impiego della bomba atomica e che occorre concentrare le idee sulle esercitazioni con truppe 
agrco-trasportate. Questi punti di vista sono stati convalidati dalla esercitazione « Miki» alle Haway 
durante la quale furono adottate varie restrizioni e furono fatti diversi errori, così che si pensa che 
il costo non abbia ripagato i risultati ottenuti. 

Le due esercitazioni si sono svolte in modo convenzionale tanto che ben poco fu possobile 
imparare da esse. Nel prossimo anno occorrerebbe che le esercitazioni fossero fatte in modo com- 
pletamente diverso. E’ stato anche notato che il Marine Corp, non ha partecipato con truppe da 


sbarco alle due manovre ıl che ha sollevato molta sorpresa. 
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CROCIERA SUBACQUEA DEL «PICKEREL » (stampa quotidiana). 


Un nuovo primato di navigazione subacquea è stato ottenuto dal sommergibile Pickerel 
che ha compiuto la novigazione Hong Kong-Pearl Harbor (5.200 miglia) sempre in immersione 
per la durata di 21 giorni. Naturalmente il s.m.g. si è valso dell’impiego dello schorkel e di quello 
del radar per gli avvistamenti. 


LA «MISSOURI» SARA’ ADIBITA A NAVE SCUOLA («La Revue Maritime », 
1950, numero 48). i 


Dato che la nave ammiraglia della flotta dell'Atlantico, la n.b. Missouri, sarà adibita a 
a nave scuola, Ammiraglio Comandante ın Capo di detta flotta non avrà più la sua insegna 
su di essa. L'Ammiraglio, che risiede a terra, alzerà l’insegna su di un incrociatore. 


CACCIA DI STAZIONE A PEARL HARBOR (stampa quotidiana). 


I due caccia Collet e Lyman K. Swenson sostituiscono alla fine di marzo i caccia John W. 
Thomason e Buck di stazione a Pearl Harbour. Questi ultimi rientreranno infatti a S. Francisco. 


RIMODERNAMENTO DI DUE P.A. («Revue Maritime », 1949, n. 48). 


Le p.a. Leyte e Kearsarge, della classe Essex (27.100 tonnellate standard, 82-107 acrei, 33 


` 


nodi) verranno rimodernate in maniera analoga a quanto è già stato fatto per la Wasp e per 
la Essex. 

I lavori sulla Kearsarge hanno già avuto inizio, mentre quelli sulla Leyte verranno comin- 
Gu dopo che p.a. Oriskany — presentemente in allestimento — sarà entrata in servizio. Tali 
lavori consistono: nella modificazione dell'isola, nell’irrobustimento del ponte di volo, nell'instal- 
lazione di nuove catapulte e di nuovi clevatori, nel rimodernamento dell'artiglieria. A rimoder- 
hamento ultimato, queste p.a. potranno impiegare aerei da bombardamento pesante strategico di 
peso pari a quello del P2V Neptune (32 tonnellate). 


PORTAEREI ANTISOM («Marine News », 1950, n. 2). 


Le p.a. leggere Bataan e Cabot sono ora classificate, dopo il rinforzamento dei ponti che 
consente l'impiego di aerei di modello pesante, portaerei antisom (Hunter-Killer Carriers). Ricor- 
damo che appartengono alla classe Indipendence di 11.000 tonnellate standard, 45 aerei. 56 mitra- 
ghere, 33 nodi. l 


Le due p.a. antisom opereranno insieme con i cc.tt. di scorta antisom (Dde) Epperson, New 
e Rich. 


452 RIVISTA MARITTIMA 


IL CORPO DEGLI INGEGNERI CIVILI DELLA MARINA («Army and Navy Journah. 
1950, n. 3522 e «U.S. Naval ‘hstitute Proceedings », 1950, n. 3). 


Il Corpo degli Ingegneri civili ha la disgraziata prerogativa di essere l'organizzazione meno 
appariscente della Marina, giacchè essa appare fra i servizi delle Forze Armate con contorni 
imprecisi. Molti fattori concorrono a sottovalutarne il lavoro: cioè il nome stesso, che quasi ta 
sembrare che si tratti di una organizzazione che limiti i suoi compiti alle esigenze tecniche civili 
della Marina, e la funzione che fissa le idee sulla costruzione dei cantieri e dei porti. In realù 
si tratta di un corpo che è preposto alle basi marittime ed al quale spesso si chiede l'impossibile. 

Il Corpo degli Ingegneri civili comprende circa 850 ingegneri di provata capacità tecnica che 
posseggono un elevato senso di responsabilità. Cento anni fa era uno solo l'ingegnere che si 
occupava dei porti e degli arsenali; nel 1876 erano diventati sette; nel 1899 essi ebbero rango di 
ufticiali; durante la prima guerra mondiale il Corpo si sviluppò notevolmente e nella seconda 
‘provvide alla organizzazione dei battaglioni (Scabases) addetti specialmente all'impianto delle basi 
navali eventuali. 

Durante questa evoluzione il Corpo mantenne la sua caratteristica di alta competenza nella 
specializzazione delle costruzioni edili e portuali della Marina, e ad esso furono definitivamente 
lasciate le attribuzioni che aveva saputo tenere con tanto successo, cioè il comando dei Seabases e 
la funzione chiave nello sviluppo dei provvedimenti anfibi della Marina. 


I maggiori campi dell’attività di questo Corpo appaiono dalle attribuzioni seguenti: 


— nel territorio metropolitano è stato impiegato fin dalla guerra e dopo di essa nell'ap- 
prontamento degli apprestamenti portuali, dei dispositivi per la conservazione delle navi in 
riserva, e delle costruzioni di edifici, fra i quali specialmente ospedali e laboratori di ricerche; 


— fuori del territorio degli Stati nello sviluppo di alcune basi navali oltremare, specialmente 
a Guam, nelle Aleutine, in Alaska; 


— nel dopo guerra si specializzò anche nelle ricerche sugli effetti roditori dei molluschi 
sulle strutture in legno, sugli effetti delle onde delle maree e dei movimenti delle acque nei porti. 


Naturalmente l’organizzazione dei battagliani Scabases è stata molto ridotta; ma un nucleo 
è rimasto per partecipare alle esercitazioni anfibie e sviluppare le possibilità tecniche in questo 
campo. Però sono pronte le provvidenze per una mobilitazione in caso di emergenza, ed un 
buon nucleo di personale costituisce la riserva volontaria. 

A questo proposito è previsto che nel prossimo inverno 800 membri della riserva del Corpo 
Civile degli Ingegneri della Marina si allenerà in condizioni simili a quelle dell'ambiente artico, 
nel Camp Hale, zona di istruzione invernale dell’Esercito. 

La maggior parte di queste riservisti è costituita da veterani della guerra che hanno lavorato 
nelle isole del Pacifico. Ora invece per la prima volta useranno un equipaggiamento per le regioni 
fredde; il periodo di addestramento avrà la durata di circa due settimane. 


IL CENTRO STUDI DELLE COMUNICAZIONI (« Army and Navy Journal». 1950, 


numero 3521). 


Il principale centro delle ricerche e dello sviluppo del Corpo delle Comunicazioni dell Eser- 
cito è denominato Scel; esso all'occorrenza provvede anche per le altre forze armate nei riguardi 
delle esperienze elettroniche e delle applicazioni delle telecomunicazioni. 
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L'attività di questo Centro è rivolta anche alla televisione, alle radiosonde ed a tutti gli 
apparati elettronici che costituiscono l’equipaggiamento di un moderno esercito. Circa il 20 % di 
tale attività è dedicata alle ricerche, ed è cura costante del Centro di effettuare gli esperimenti 
in base al programma delle ricerche, le quali in parte sono fatte nei suoi laboratori ed in parte 
nelle istituzioni accademiche e nelle organizzazioni industriali. D'altra parte è necessario uno 
stretto collegamento con questi enti in quanto qualsiasi ritrovato negli ambienti civili deve 
essere subito preso in considerazione per le eventuali applicazioni militari; in realtà l’esistenza 
del Centro permette che fra la scoperta del primo e l'applicazione delle seconde trascorra un 
brevissimo intervallo di tempo. 

Da quando sono stati unificati i servizi delle tre forze Armate, i tre Ministeri hanno posto 
ogni cura per coordinare gli sforzi delle ricerche e delle applicazioni affinchè non si verificassero 
duplicati; si sono anche accordati per i contatti con gli enti civili. 

Il Centro Scel è composto da tre laboratori separati, Squier, Coles, Evans con una radio di 
15.000 miglia di portata e con stazioni da campo in Florida, Nuovo Messico, Nuovo Hampshire 
cd Alaska. 

Il laboratorio Squier comprende la Direzione Generale dello Scel ed è anche il centro di 
montaggio sia per gli apparecchi delle comunicazioni che per i radar. Durante la guerra in questo 
centro furono compiute le ricerche e le applicazioni per fornire materiale adatto alle operazioni 
militari sia nei climi temperati che in quelli tropicali, contribuendo alla buona riuscita delle 
operazioni stesse. Dopo la guerra gli studi furono rivolti per l’impiego del materiale nelle zone 
a clima freddo e per ridurre il volume degli equipaggiamenti, onde consentirne il rapido trasporto. 

Lo Squier Signal Laboratory è dotato di camere speciali per sperimentare gli equipaggiamenti 
a temperature variabili da quelle tropicali a quelle polari. 

Il secondo laboratorio, « Coles», si propone due scopi: sviluppare e valutare i nuovi criteri 
tecnici nelle comunicazioni radio e con filo; ridurre il peso ed il volume e sperimentare l’effi- 
cienza di tutti i tipi di apparecchiature. I migliori risultati sono stati ottenuti dopo la guerra: 
ad esempio è stato costruito un trasmettitore e ricevitore radio del volume di un pacchetto di 
sigarette e del peso di 300 grammi. Tali risultati consentono di fornire ai reparti di truppe, anche 
ai minori, un materiale di rapido e sicuro impiego in ogni condizione atmosferica. 

Il terzo laboratorio è quello di Evans. Esso è il più vasto dei tre e comprende circa 350 
edifici che occupano la zona ove nel 1914 fu cretta la stazione R.T. della Compagnia Transa- 
tlantica Marconi. Le attività di questo centro sono divise in quattro branche: 


— Il Reparto Radar per lo sviluppo del suo impiego; molte delle attuali applicazioni diffe- 
riscono sostanzialmente nei principi che le regolano da quelli dei primi strumenti. 


— La Sezione Termoionica, che è alla base dello sviluppo radar. 


— La Sezione Meteorologica incaricata dello sviluppo degli strumenti e delle ricerche nel 
campo meteorologico specialmente nei riguardi dell'impiego dei proiettili con  traettorie alle 
alte quote. 


— La Sezione della Propagazione e Riflessione del suono, del calore e della luce. 


SVEZIA 


COMPITI DELLA MARINA («U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


In una conferenza stampa il Capo della Marina svedese ha definito i compiti della Marina 
in caso di guerra. Le zone d'operazione della Marina sono il Golfo di Botnia, il Baltico e il 
Kattegat. Le forze navali svedesi debbono essere in grado, con l'aiuto dell'Aviazione e dell'arti- 
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glieria costiera, di prevenire o respingere ogni attacco nemico, affinchè il suolo nazionale non 
sia invaso. Inoltre debbono essere assicurate le linee marittime di comunicazione oltremare e 
così pure gli approdi metropolitani. 

L'Ammiraglio svedese ha aggiunto che l’attuale potenziale della Marina (tre incrociatori, 12 
caccia, circa 20 sommergibili) non è sufficiente per i compiti che ha definito. Sarebbe necessario 
portare a 20 il numero dei caccia e costruire un certo numero di unità antisom da utilizzare anche 
come scorta per il traffico di cabotaggio. Si ripromette di presentare il progetto per l'iniziale 
costruzione di 4 unità di questo tipo da 600 tonnellate. 

Due caccia di 2.400 tonnellate sono stati ordinati nel novembre 1949; sono anche in costru- 
zione 5 motosiluranti da 50 nodi con propulsione a turbine a gaz ed un piccolo posamine. E' 
prevista l'impostazione di tre sommergibili e di altri 4 motosiluranti. 


NUOVE MOTOSILURANTI (« Rivista General de Marina », marzo 195%). 


La Marina svedese disporrà entro breve tempo di 10 motcsiluranti di nuovo tipo, dotate di 
radar al fine di ottenere una maggiore precisione tanto nella navigazione quanto nella punteria. 

Queste nuove unità saranno di 3 metri più lunghe di quelle ora in servizio (secondo il 
Flottes de Combat 1950 potrebbe trattarsi delle motosiluranti T32-T41, delle quali non sono 
indicate le dimensioni. La classe precedente, T21-T31, disloca 27 tonnellate, è lunga 21 metri, ha 
I 20 AA e due siluri da 533), saranno armate con un maggior numero di tubi di lancio e con 
un cannone prodiero da 40 m/m. 

Alcune di tali unità sono in costruzione nei Cantieri Kockum di Malmö. 


UNIONE SUDAFRICANA 


ACQUISTO DI UN C.T. (« The Navy», 1950, n. 4). 


La Marina del Sud Africa ha acquistato il c.t. inglese Wessex della classe W. Si ignora il 
nuovo nome (ammesso, come è però probabile, che la nave abbia mutato nome). Varato nel 1943 
e completato nel 44, il c.t. ha un dislocamento standard di 1.710 tonnellate, quattro 120, otto 
mitragliere AA, quattro (?) t.l.s. da 533, 33 nodi. 

Questo c.t. risulta essere la più grande unità della Marina Sud Africana, poichè finora il 
primato era tenuto da tre fregate di 1.400 tonnellate standard. 

Il ct. Wessex viene utilizzato per istruire il personale; si ritiene che quando un sufficiente 


nucleo di persone sarà addestrato verrà acquistato un nuovo c.t. 


U.R.S.S. 


SVILUPPO DEL POTERE MARITTIMO (stampa quotidiana). 


La recente decisione del governo russo di separare il Ministero della Marina da quello della 
Difesa denota il desiderio e la tendenza sovietica a diventare una potenza navale di primo piano. 


MARINE DA GUERRA 455 


Finora il Ministero delle Forze Armate era unico; ora si è scisso in Esercito e Marina; non è 
chiaro che cosa ne sia dell'Aeronautica come organizzazione superiore e si può pensare che essa 
rappresenti una forza ausiliaria delle altre due, a meno che la recente creazione dell'Aviazione a 
largo raggio non preluda ad un nuovo Ministero. 


L'indipendenza della Marina Militare, al qual fatto si deve anche unire lo sviluppo di quella 
mercantile che ha raggiunto i 2.118.000 T.S.L., costituisce evidentemente una affermazione del 
potere marittimo che può portare a due conseguenze di ordine diversissimo. Una è la necessità 
di sostenere questo potere marittimo con il possesso di adeguate basi in mari caldi, cioè con un 
regime invernale, donde l’incentivo ad una maggiore pressione politica ed economica verso le 
regioni limitrofe che possono soddisfare questa condizione. L'altra è l’effetto di riavvicinamento 
che è sempre provocato dall’intensificarsi dei contatti commercially o il che potrebbe anche portare 
ad una più temperata concezione del sipario di ferro. 


Il nuovo Ministro della Marina è l'Amm. Jumashev; egli è anche comandante della flotta 
e suo Vice Comandante pare sia il Vice Ammiraglio Abankin, mentre il Capo di Stato Maggiore 
è l'Ammiraglio Golorko. 


Si ritene che l’organizzazione comprenda sei flotte ed una flottiglia: la flotta dell’Artico col 
Comando a Polyarnoe (presso Murmansk); due flotte del Baltico, una con Comando a Tallin e 
l'altra a Baltijsk; due ed una flottiglia dell'Estremo Oriente, con i Comandi a Viladivostock, 
Scvetskaja Gavon e Petropavlovsk; una infine del Mar Nero col Comando a Sebastopoli. 


L'insieme delle forze navali russe non è ancora tale da destare serie preoccupazioni salvo 
per ciò che si riferisce alla flotta subacquea. Le notizie invero che si hanno sono imprecise e 
molto discordanti. 


La Marina dell’ U.R.S.S. possiede certamente tre navi da battaglia: la Z 11 (ex Giulio Cesare 
italiana) che è probabilmente la più potente; la Rivoluzione d'Ottobre e la Sebastopol di 26.000 
tonnellate costruite nel 19I1 e quindi ormai sclassificate. Sembra che l'ex tedescha Luetzow (la 
prima delle corazzate tascabili exDewutschland) sia stata riattata, e poi corre voce della costruzione 
in atto di tre unità di 35.000 tonnellate. 


Pare accertato che la Marina russa non abbia navi p.a. per quanto nulla si sa dell’ex tedesca 
Graf Zeppelin che non era ancora completa, e vi sia chi affermi l’esistenza di una o due navi 
di questa classe. 


Gli incrociatori sono nove e discretamente moderni dei quali almeno sei in servizio e tre 
in fase di armamento oltre alcuni in costruzione. I cc.tt. si fanno salire a 110, ma di questi 
probabilmente solo 50 sono caccia di squadra. 

Sui sommergibili le voci sono concordi a denunciare una flotta molto potente dalle 250 alle 


356 unità che è in continuo aumento. Sembra però che molti di questi battelli siano di caratte- 
mistiche ormai superate e pochissimi siano dotati di schnorkel. 


SOMMERGIBILI DEL PACIFICO (« Marine News», 1950, n. 3). 


Secondo notizie stampa sono dislocate nelle acque russe del Pacifico 70 sommergibili oltre 
circa 20 sotto bandiera della Cina comunista. Parecchie di queste unità sono state trasportate 
dal Baltico e dal Mar Nero a Vlodivostock per mezzo della ferrovia transiberiana. 
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ENTRATA IN SERVIZIO DI UNA N.B. (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950. 
a sua volta da « New York Herald Tribune», January 20, 11950). 


Notizie provenienti da fonti private svedesi dicono oggi (20 gennaio 1950) che i russi hanno 
ultimato l'allestimento della loro nuovissima n.b. Sovietski Soyuz, e che essa è entrata in squadra 
a Leningrado come nave ammiraglia della Marina sovietica. 

La Sovietski Soyuz dislocherebbe 35.000 tonnellate al pari delle n.b. Sovtetskia Belorussia e 
Stana Sovietov le quali sarebbero quasi ultimate, entrambe ad Arkhangelsk. Si disse che l’alle- 
stimento aveva subito ritardi a causa dell'armamento originario che fu dovuto cambiare. 

Le notizie sulla Marina sovietica sono incerte e discordanti. Si confronti a questo proposito 
(cioè n.b. russe) anche quento questa Rivista ha pubblicato alle pagine 626-627 del fascicolo di 
marzo, recensendo il Jane's 1949-50. 


RESTITUZIONE DI UN ROMPIGHIACCIO AGLI STATI UNITI («Marine News». 
1950, n. 2 e «U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 3). 


Il rompighiaccio Severni Veter è stato restituito il 27 dicembre 1949 alla Marina degli Stati 
Uniti che lo aveva prestato nel 1943. La restituzione è avvenuta dopo lunghi negoziati. L'unità 
ha ripreso il nome di Southwind (tuttavia il Jane's 1949-50 e il Flottes de Combat 1950 indicano 
che il Scverni Veter era il Northwind, mentre il Southwind portò il nome di Kapitan Belusov o 
Beloysov che fosse, quando batte bandiera sovietica. L'U.S. Naval Institute Proveedings non 
indica quale nome avesse l’nità mentr’era sovietica: si limita a dire che è stato restituito il 
Southwind). In ogni modo è un grosso rompighiaccio di 5.350 tonnellate, con 16,5 nodi di velocità. 

La restituzione agli Stati Uniti di due altre rompighiacci non potrà effettuarsi prima della 
primavera o dell'estate 1950 poichè tali unità sono imprigionate tra i ghiacci dell’Artico. 
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L'ORGANIZZAZIONE INTERNAZIONALE DEI TRASPORTI (Bruno Minoletti, con- 
ferenza tenuta a Genova il 24 maggio 1950 sotto gli auspici della « Società per 
l'Organizzazione Internazionale »). 


Gli Organismi Marittimi di carattere internazionale sono numerosi ed efficienti; in 
un certo senso, si potrebbe dire che non si ha che ad allungare la mano, nel nostro 
campo, per toccarne qualcuno. Ciò è naturale in un settore dell'attività umana che 
è senza dubio più internazionale di qualsiasi altra perchè la sua funzione è proprio 
quella di interessare rapporti fra paesi diversi. Non si può fare a meno di ricordare 
che da sessant'anni, e cioè dalla Conferenza Marittima Internazionale di Washington 
del 1889, enti, istituti, associazioni, conferenze con valore a carattere pubblicistico mag- 
giore o minore o addirittura nullo, hanno tenacemente lavorato ad un'opera lenta, 
ma ininterrotta, per la costruzione di un sistema giuridico e, entro certi limiti, anche 
economico, uniforme e universale nel campo dei trasporti marittimi. 

La International Law Association e il Comitè Maritime international ai quali si 
devono le Regole dell'Aja e le Regole di York ed Anversa, attraverso l’organizza- 
zione di Conferenze internazionali, procedono alla preparazione e alla revisione delle 
Convenzioni internazionali di diritto marittimo e provocano le conferenze diplomatiche 
che debbono dar loro il crisma ufficiale. 

La International Law Association fondata nel 1873 (sede in Londra) mira alla 
unificazione del diritto internazionale pubblico e privato e naturalmente studia anche 
la materia del diritto marittimo. La prossima sua conferenza avrà luogo quest'anno 
a Copenaghen e tra gli argomenti allo studio c'è anche l'unificazione del regime giu- 
ridico del fondo del mare. 

il Comité Maritime ‘ternational, con sede ad Anversa, mira alla specifica uni- 
ficazione del diritto marittimo, sia attraverso conferenze internazionali, sia attraverso 
pubblicazioni, sia infine provocando la costituzione di associazioni nazionali aventi lo 
stesso fine. Convoca periodicamente conferenze internazionali di diritto marittimo; la 
ultima ha avuto luogo ad Amsterdam nel 1949 e, come si ricorderà, si è occupata 
specialmente e costruttivamente della revisione delle Regole di York e Anversa che, 
nella nuova redazione, porteranno il nome di Regole di York e Anversa 1950. 

La Camera di Commercio Internazionale (sede in Parigi e speciale ufficio a 
New York per il collegamento con l'O.N.U., della quale è ente consultivo) è porta- 
voce degli ambienti economici, ma al solo fine di stimolare il commercio interna- 
zionale e il miglioramento delle relazioni internazionali. La sua Commissione per i 
Trasporti ha svolto un tenace lavoro, specialmente nella lotta contro la discriminazione 
di bandiera. 

La Commissione per i trasporti della Camera di Commercio Internazionale, la 
International Chamber of Shipping e la International Shipping Conference, la Baltic 
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and International Maritime Conference, l'Unione Internazionale Assicurazioni Marittime. 
la Conferenza Marittima Interamericana, l'Associazione ‘hternazionale Permanente dei 
Congressi di Navigazione, l'Ufficio Idrografico Internazionale sono enti che si occupano 
dei problemi economici, giuridici, tecnici. dei trasporti marittimi e dell’armamento, dal 
punto di vista di una disciplina o di una categoria, ma col carattere generale ed inter- 
nazionale. Si giunge poi a quegli organi, vere e proprie associazioni rappresentative di 
interessi marittimi particolari, privati, ma sempre per altro, sul piano internazionale, 
del tipo delle numerose conferenze o cartelli della navigazione di ilinea (la prima delle 
quali risale al 1875), del « pool» delle navi cisterna, degli accordi per i noli minimi 
dell’armamento libero da carico. 

Tutti questi enti, associazioni, consorzi, di natura privatistica, che potrebbero gra- 
duarsi da quelli del tutto disinteressati e, diremo, scientifici (quali il Comité Maritime 
International) a quelli di natura strettamente commerciale o, se si vuole, industriale 
(quali le Conferenze vere e proprie); organismi che non formano oggetto diretto di 
questa conferenza. « Li abbiamo tuttavia ricordati non soltanto perchè essi formano la 
piattaforma sulla quale si è eretta la collaborazione internazionale nel campo marittimo, 
ma anche perchè essi, in maggiore o minor misura, volutamente o incosciamente, hanno 
svolto e svolgono un lavoro rotante intorno ad un pezzo intorno ail quale ruota pure 
la collaborazione o, meglio, l’rganizzazione formale, ufficiale, quella che oggi fa capo 
alle Nazioni Unite della quale si vuole qui parlare ». 

Si tratta di scegliere, come fortunatamente si è scelto, tra due modi di agire. Il 
primo modo, più disorganico, per indurre gli Stati ad unificare il loro comportamento 
in una materia ed in settore di attività è quello di proporre e di ottenere che su di 
esso si adottino norme uniformi partendo da proposte di iniziativa dei singoli governi 
od organi legislativi. Modo questo che nella maggior parte dei casi dà luogo presso 
che fatalmente alla impossibilità di giungere al risultato desiderato. E° estremamente 
improbabile infatti che due o più organi deliberanti legislativi giungano ad approvare 
leggi identiche, in modo che la stessa materia sia in due o più paesi regolata nello 
stesso modo. Le discussioni, le eccezioni, le difficoltà parlamentari, le particolarità delle 
situazioni nei singoli paesi producono fatalmente leggi diverse: ed anche se per ipotesi 
dovessero essere identiche, basterebbe la diversità delle lingue nelle quali esse sono 
redatte, a determinare diversità di interpretazione e di applicazione. 

Occorre dunque, se si vuol giungere ad una unica regolamentazione internazionale 
ricorrere al secondo modo. Occorre cioè che qualcuno, sufficientemente competente ed 
autorevole, elabori quella che si desidera diventi la legge internazionale, quella che 
normalmente si chiama la «a Convenzione» e la faccia approvare da un consesso di 
delegati dei singoli Governi, i quali poi la portino alla approvazione dei singoli parla- 
menti, non già nel particolare, articolo per articolo, ma in blocco. In questo modo 
soltanto è possibile, nelle condizioni attuali dell’organizzazione internazionale di addi- 


venire alla unificazione giuridica su una data materia. 


Ora, il diritto marittimo è all'avanguardia in fatto di unificazione di norme per ia 
natura stessa dell'oggetto del quale si. occupa; gli enti, le associazioni, i consorzi ri- 
cordati sono stati appunto i costruttori di questo tessuto internazionale di norme giu- 
ridiche marittime, che fin d'ora si presenta ai nostri occhi con una ammirevole con- 
sistenza e che l'organizzazione marittima internazionale, che fa capo all'ONU, dovrà 


ampliare, consolidare e rendere sempre maggiormente operante. 


Una vera e propria collaborazione tra Governi in materia di trasporti marittimi si 


realizzò dopo la prima guerra mondiale, in analogia a quanto doveva ripetersi anche 
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dopo la seconda, quando per la prima volta nella storia dell'umanità intieri continenti 
vennero coinvolti nella lotta e l'essenziale problema degli approvvigionamenti marittimi 
su grande scala delle popolazioni civili venne non solo affrontato ma anche risolto. 

In tale situazione i Governi crearono il Consiglio Alleato dei Trasporti Marittimi, 
istituito nel ‘1917, che durò fino al 1919. 

Finita la guerra, e disciolto il Consiglio Alleato dei Trasporti Marittimi, come dalla 
collaborazione interalleata doveva nascere la Società delle Nazioni, così sul terreno tec- 
nico economico dei trasporti la Società stessa creava un organo speciale, la Commissione 
consultiva e tecnica delle comunicazioni e del transito corrispondente alla omonima 
« Sezione » del Segretariato della S. d. N. Tale Commissione si suddivideva in sotto- 
commissioni, quali quella della navigazione interna, dei trasporti per ferrovia, della 
circolazione stradale, dei porti e della navigazione marittima. Per tenerci alla materia 
marittima, ricordiamo che la Commissione effettuò importantissimi lavori in materia di 
doppia imposizione fiscale, di stazzatura internazionale, di segnali e fari costieri, di 
servizi di salvataggio; e soprattutto le si debbono accordi ferroviari e convenzioni inter- 
nazionali comprendenti lo « Statuto sul regime delle vie navigabili di interesse inter- 
nazionale », lo « Statuto sulla libertà del traffico » (Barcellona, 1921) e la « Convenzione 
e Statuto del regime internazionale dei porti marittimi » (Ginevra, 1923) intesi, questi 
ultimi, ad eliminare la discriminazione di bandiere nella navigazione marittima non 
di cabotaggio nè da pesca. 

Stretta collaborazione tra la vasta attività svolta dall'organo tecnico della S. d. N. 
per il settore marittimo e un’altra ottima organizzazione internazionale creata a Ginevra 
dalla S. d. ., il Bureau International du Travail, il quale studiava a fondo i problemi 
del lavoro marittimo, convocava conferenze internazionali ed elaborava un notevole 
numero di convenzioni internazionali, oltre una diecina delle quali ebbero effettiva ap- 
plicazione. La materia marittima veniva inclusa anche in un altro documento, la « Con- 
venzione Sanitaria Marittima ». del 1926. 

La Società delle Nazioni non diede vita ad organi specificatamente competenti agli 
effetti della navigazione aerea; la Commissione delle comunicazioni e transito, per altro, 
ebbe cura di mantenere i contatti con gli organismi internazionali esistenti in tale set- 
tore, quali la Commissione i nternazionale di navigazione aerea, la International Air 
Traffic Association, la Conferenza internazionale di diritto privato aeronautico. 

Col crollo della Società delle Nazioni e con lo scoppio della seconda guerra mon- 
diale si esauriva anche la. funzione e la consistenza della sua Organizzazione e della 
Commissione delle comunicazioni e del transito. 

La vicenda alla quale abbiamo accennato doveva rinnovarsi durante e dopo la se- 
conda guerra mondiale, anche nel settore dei trasporti marittimi. 

L'organizzazione interstatale dei trasporti marittimi che ha preso vita nell’ambito 
dell'ONU è conseguenza e continuazione logica di taluno degli esperimenti di collabo- 


razione internazionale verificatisi nel corso ed a causa dell'ultima guerra. 


Durante il conflitto infatti vennero costituiti organi tecnici interalleati aventi per 
iscopo di assicurare il soddisfacimento del fabbisogno di naviglio e di neutralizzare le 
forme di concorrenza, in tale caso pregiudizievoli; organi tecnici che, dopo l’entrata 
in guerra degli Stati Uniti, avevano dato luogo alla costituzione tra i Paesi alleati, 
di un organico ente esecutivo nel campo dei trasporti marittimi. 

Ad un primo comitato marittimo franco-inglese (Inter Allied Pool) succedette, dopo 


l'estensione del conflitto, un organo: Combined Shipping Adjustment Board che funzionò 


dal 1942 al 1945. 
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Il 25 aprile 1945, alla cessazione delle ostilità con la Germania, in base ad un 
accordo di principio predisposto sin dall'agosto 1944, l'organizzazione sotto il nome di 
United Maritime Authority (UMA), assunse una struttura più compiuta e solida. nuova 
fisionomia e il compito di dare alle Nazioni Unite la possibilità di disporre del na- 
viglio necessario, per assolvere ai compiti comuni di sussistenza e di ricostruzione. A 
tale fine, I'UMA coordinò, sotto la direzione degli Stati Uniti e della Gran Bretagna, 
anche il naviglio di alcuni paesi neutrali. 

Secondo quanto convenuto, la UMA — dopo aver reso grandi servigi non solo alla 
causa alleata, ma anche a quella della alimentazione di un mondo affamato e alla 
prima fase dell ricostruzione — si scioglieva il 2 marzo 1946, dopo aver controllato più 
del 90% del naviglio mondiale da carico in esercizio ed il 95 % delle navi cisterna. 

Alla U.M.A., organismo essenzialmente esecutivo, succedette per otto mesi un nuovo 
organismo interalleato, lo United Maritime Consultive Council (U.M.C.C.), che assunse 
carattere consultivo, di coordinamento nell'opera di fornitura da parte degli Alleati del 
naviglio necessario per continuare la ricostruzione ed il rifornimento dell'Europa uscita 
dalla guerra. Si attuava così la fase di avviamento alla costituzione di un nuovo orga- 
nismo internazionale del tipo di quella Commissione consultiva della Società delle Nazioni 
che, pur essendo sparita col fallimento dell'istituto politico, aveva per altro reso buoni 
servizi e lasciato buon ricordo nel campo dei traffici. Sopratutto, si sentiva vivo il desiderio 
e il bisogno di non lasciare cadere nel nulla il patrimonio di esperienza e di contatti 
determinati nei trasporti marittimi, con un primo considerevole coordinamento di fatto 
ed unificazione di prassi. Infatti, mentre già dall’aprile-maggio 1946, la Commissione 
temporanea dei trasporti e delle comunicazioni delle Nazioni Unite raccoman- 
dava la creazione di un'’organizzazione intergovernativa per trattare le questioni 
tecniche dei trasporti marittimi e suggeriva di trasformare in simile organizzazione — 
anche col compito di mantenere i collegamenti con altri organismi nel campo dei tra- 
sporti — lo U.M.C.C., quest’ultimo, sciogliendosi puntualmente nell'ottobre dello stesso 
anno, raccomandava che fosse istituita per succedergli un'organizzazione provvisoria 
(PMCC) e, se possibile, permanente, da crearsi ad iniziativa delle Nazioni Unite per 
trattare di quei problemi che richiedono un intervento governativo, fatta per altro esclu- 
sione delle questioni di natura soltanto commerciale, e formulava il progetto della neces- 
saria Convenzione internazionale. 

Il suggerimento trovava eco favorevole nel mondo marittimo ed anche presso la 
Camera di Commercio Internazionale. L'argomento veniva trattato nel marzo 1947 dal 
Consiglio Economico e Sociale |'O.N.U. che convocava una Conferenza marittima delle 
Nazioni Unite che tenersi a Ginevra tra il i9 febbraio e il 6 marzo 1948. Alla conferenza 
partecipavano i paesi facenti parte ufficialmente dell'ONU, ma anche la maggior parte 
di quelli utenti o fornitori di servizi di trasporto marittimo, vale a dire 36 nazioni (delle 
quali 4 rappresentate da semplici osservatori), nonchè talune di quelle organizzazioni 
internazionali, quale la Camera di Commercio internazionale, che godono del reyime 


« consultivo » nei confronti dell'ONU. 


Scopo della Conferenza era studiare la costituzione di una organizzazione marittima 
consultiva tra i governi, e di definire — in base al progetto di convenzione predisposto — 
il suo raggio di azione e le sue attribuzioni. 

Lo schema di convenzione venne vagliato e discusso ed i puat che formarono 
oggetto di particolare dibattito sono quelli che diedero luogo alla formulazione di preci- 
sazioni sui compiti della Organizzazione; ad esempio, la Camera Internazionale si battè 
allo scopo di ottenere che fosse limitato l'intervento dell’Organizzazinne in materia di 


attività privata nel campo marittimo. E per vero, anche l'atteggiamento assunto dalla 


eek: 
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Conferenza e precisato nel testo della Convenzione nei confronti della discriminazione 
di bandiera, si limita opportunamente a considerare le forme disc.iminatorie attuate dai 
Governi; ed in tal senso, la nuova Convenzione viene, su questa materia, a rafforzare 
il disposto della Convenzione internazionale dei porti marittimi del 1923. Anzi, è da 
osservare che la repressione della discriminazione di bandiera sarà perfezionata dal fatto 
che ad essa si impegneranno automaticamente anche quegli Stati firmatari, che per 
avventura non avessero ratificato la Convenzione di Ginevra dcl 1923 

.sitri partecipanti, quali i rappresentanti dei paesi scandinavi, cercarono di ‘ar sì 
che la Convenzione (e pertanto l'Organizzazione) assumesse carattere esclusivamente 
tecnico, 

Il testo definitivo risultò sosianzialmente aderente alla impostazione suggerita dal 
Consiglio Economico e Sociale dell'ONU. Si cercherà di indicare brevemente le linee 
essenziali secondo le quali è formulata la Convenzione internazionale e secondo le 
quali, pertanto, dovrà funzionare l'Organizzazione quando potrà essere realizzata. 


Ecco, secondo il testo stesso, gli scopi dell'Organizzazione: 


in primo luogo, istituire un sistema di collaborazione tra i governi, nel campo 
della regolamentazione e delle consuetudini relative alle questioni tecniche di ogni 
specie che interessano la navigazione commerciale; ed incoraggiare l'adozione generale 
di norme quanto più complete possibile in quanto concerne le sicurezza marittima e 
l'efficienza della navigazione; 


in secondo luogo, incoraggiare l'abbandono delle misure discriminatorie e delle 
restrizioni non indispensabili applicate dai Governi alla navigazione commerciale inter- 
nazionale, al fine di mettere le risorse dei servizi marittimi a disposizione del com- 
mercio mondiale, senza discriminazioni. L'aiuto e l’incoraggiamento dato da un Governo 
per sviluppare la sua marina mercantile nazionale e per scopi di sicufhezza non co- 
stituiscono in se stessi una discriminazione, a condizione che tale aiuto e tale inco- 
raggiamento non siano fondati su provvedimenti concepiti per limitare la libera parte- 
apazione delle navi di ogni bandiera al comme:cio internazionale; 


a 


in terzo luogo, esaminare, in conformità a quanto è disposto nella Conven- 
zione, le questioni relative ai procedimenti slealmente restrittivi delle imprese di na- 
vigazione marittima; 


in quarto luogo, esaminare tutte le questioni relative alla navigazione marit- 
tima, delle quali l'Organizzazione possa essere investita da qualsiasi organo od istitu- 
zione specializzata dell'ONU; 


infine, consentire lo scambio di informazioni tra i Governi sulle questioni 
studiate dall'Organizzazione. 


Non è il caso di analizzare maggiormente il contenuto della Convenzione, cosa 
che sarebbe arida e forse superflua. Ma non può non rilevarsi, perchè di carattere 
sostanziale, il testo dell'articolo 4, il quale dispone che per le questioni che l’'Orga- 
nizzazione reputa suscettibili di sistemazione attraverso i metodi commerciali abituali, 
debba preferibilmente seguirsi tale via; e che per contro l'Organizzazione — a ri- 
chiesta di una delle parti interessate e purchè la questione sia stata in precedenza 


oggetto di negoziati diretti tra i membri interessati — esamini le controversie relative 
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a pratiche restrittive sleali di imprese di navigazione marittima, qualora ritenga che 
esse non siano suscettibili di composizione attraverso i metodi commerciali abituali in 
materia di trasporti marittimi internazionali o a seguito del constatato fallimento dei 
metodi anzidetti. 


Questo articolo un po’ macchinoso riflette le eccezioni sollevate durante le discus- 
sioni preliminari dagli ambienti marittimi mondiali, e in particolare dalla Camera 
Internazionale, sulla inopportunità di una diretta ingerenza dell’Organizzazione Inter- 


govenartiva in questioni di natura essenzialmente commerciale. 


La Convenzione prevede che l'Organizzazione costituisca un Comitato speciale per 
la trattazione di tutto quanto ha riferimento alla sicurezza della navigazione; ed a 
questo proposito è importante rilevare che l'Organizzazione verrà così ad essere l'organo 
tutorio della Convenzione internazionale per la Sicurezza della vita umana in mare, 
stipulata, come è noto, a Londra nel 1948, in sostituzione della precedente Conven- 
zione del 1929 che prevede come Organo tutorio supremo il governo britannico, ad 


iniziativa del quale era stata promossa e stipulata. 


Altro aspetto meritevole di rilievo è quello relativo alla composizione del Con- 
siglio dell’Organizzazione: composizione che dovette essere studiata in modo da equi- 
librare la influenza dei paesi fornitori e di quelli acquirenti del servizio di trasporto 
marittimo. Ottenere questo equilibrio non fu cosa facile, perchè vi sono molti paesi, 
quale ad esempio l'Italia, che sono al tempo stesso compratori e venditori di noli. 
La formula adottata — la ricordiamo anche a titolo di curiosità, quale frutto, speriamo 
vitale, delle sottili elucubrazioni diplomatiche — fu la seguente. |l Consiglio sarà 
composto di sedici membri, otto per ciascuna delle ricordate categorie. Degli otto 
membri marittimi, sei saranno automaticamente quei paesi che, a giudizio del Con- 
siglio, sono i i più interessati alla materia e gli altri due saranno eletti dall'Assemblea 
tra i paesi « notevolmente » interessati. Analogamente si procederà per gli otto paesi 


« non marittimi » o, meglio, interessati al commercio marittimo internazionale. 


Per dare possibilità di inizio al funzionamento di questo meccanismo, naturalmente. 
la composizione del primo Consiglio è stata determinata in un allegato alla Conven- 
zione, e sarà, per quanto concerne i sei e sei membri, la seguente: Stati Uniti, 
Grecia, Norvegia, Paesi Bassi, Regno Unito, Svezia, Argentina, Australia, Belgio, Ca- 


nadà, Francia, India. 


Il nostro richiamo a questo meccanismo della formazione del Consiglio non ha 
soltanto un valore accademico, ma contiene una indicazione di fatto, in quanto i rap- 
presentanti dei dodici paesi designati per formare il primo Consiglio, sono in un certo 
senso già entrati in funzione. Essi hanno formato infatti un Comitato preparatorio della 
Organizzazione, che, come tale, ha il compito di preparare la prima sessione della 
Assemblea e di predisporre tutti i materiali accorgimenti perchè questa possa convo- 
carsi. Ciò avverrà quando la Convenzione entrerà in vigore, vale a dire quando almeno 
ventun paesi (sette dei quali dovranno possedere almeno un milione t.l. ciascuno) 


avranno depositato all'ONU lo strumento di accettazione. 


Oggi siamo dunque in attesa che che Organizzazione Marittima Internazionale 
possa avere vita ed attuazione effettiva. Nel frattempo, non sarebbe esatto dire che 
nulla esista di concreto in questo campo, anche se manca tuttora l'ente che metta 1 


trasporti marittimi alla pari con altre branche dell'attività umana. 


La materia dei trasporti e comunicazioni è attualmente in seno all'ONU, curata. 


quale emanazione del Consiglio Economico e Sociale, dalla divisione chiamata « Di- 
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eci 


visione delle Comunicazioni e dei Trasporti » mentre per le formalità inerenti allo 
avviamento della I.M.C.O. funziona il ricordato Comitato provvisorio. 

Inoltre il Bureau International du Travail comprende tra i suoi organi la Com- 
mission Paritaire Maritime e, dal 1921, ha determinato l'adozione di 22 convenzioni 
internazionali e otto decisioni (résolutions) in materia di lavoro marittimo, alcune 
delle quali di capitale importanza, ricordando che esse investono la materia dei salari. 
assicurazioni, lavoro dei fanciulli a bordo, rimpatrio dei marittimi, la capacità profes- 
sionale, alloggi a bordo, garanzie sanitarie, collocamento e così via. 

Infine la materia dei trasporti marittimi è curata, nell'OECE, Organizzazione Europea 
di Cooperazione Economica, creata a Parigi per coordinare l'applicazione dell’ERP 
(vis-a-vis dell’ ECA) da uno speciale Comitato dei Trasporti Marittimi, al quale par- 


tecipa anche l'Italia. 
L'OECE, pur avendo il carattere e la natura di Organizzazione intergovernativa, 


ha il compito di assicurare la più razionale applicazione in Europa e attraverso la 
collaborazione dei governi europei, del piano ERP. 

La sua importanza, tuttavia, e l'immensa mole di interessi pubblici e di movimento 
di beni e di ricchezze che esso comprende, rende particolarmente autorevoli i suoi - 


atteggiamenti e le sue dichiarazioni. 


Riteniamo perciò di pieno interesse, dare adeguato rilievo alle più recenti affer- 
mazioni del Comitato dei Trasporti Marittimi dell'OECE. Le principali proposte ap- 


provate da esso sono le seguenti: 


I) abolizione di tutte le norme preferenziali per l'impiego della bandiera 


nazionale o di altre particolari; 


2) astensione dall’includere, nei futuri accordi commerciali fra paesi parteci- 
panti, clausole che riservino alle bandiere nazionali tutto o parte del traffico fra i 


continenti; nel caso che tali accordi già esistano, essi siano al più presto denunziati; 


3) astensione dall'interferire sulle condizioni di acquisto o di vendita delle 
merci in modo da evitare qualsiasi influenza sulla scelta del mezzo di trasporto e della 


relativa bandiera; 


4) ove gli acquisti o le vendite siano effettuate da enti posti sotto il con- 
trollo diretto od indiretto dei governi, tali enti seguano nella spedizione delle merci 


le normali vie commerciali; 


5) concessione regolare e indiscriminata delle divise estere necessarie al pa- 
gamento dei servizi marittimi, in modo che i caricatori siano completamente liberi 


nella scelta della nave che deve seguire il trasporto; 


6) il sistema delle licenze di importazione e di esportazione non dovrebbe 
essere utilizzato per impedire la partecipazione al trasporto delle merci di navi di 


bandiera diversa da quella nazionale; 


7) concessione agli armatori della valuta necessaria al pagamento delle spese 


portuali nei porti esteri. 


Il Comitato dei Trasporti Marittimi ha rilevato che, dato il carattere mondiale delle 
industrie marittime, la liberalizzazione dei traffici marittimi otterrebbe risultati poco 
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apprezzabili se limitata ai soli paesi partecipanti ed ha perciò proposto che si pro- 
ceda allo studio di quei provvedimenti che possano manifestarsi necessari per annul- 


lare gli effetti delle misure discriminatorie applicate da paesi non partecipanti. 


Come si vede, le linee direttive dell'atteggiamento dell'OECE, con quelle da gran 
tempo seguite dagli altri organismi internazionali e specialmente dalla Camera di Com- 
mercio Internazionale, costituiscono una premessa di capitale importanza a quello che 
potrà essere l'atteggiamento della IMCO: occorre non dimenticare infatti che in genere 
gli attuali membri del Comitato provvisorio della IMCO fanno parte dell'OECE. 


L'Organizzazione internazionale della aviazione civile (ICAO) trae origine da quella 
Commissione Internazionale di Navigazione Aerea (C.I.N.A.), che scaturi, dopo la 
fine della prima guerra mondiale, dal lavoro di collaborazione fra gli alleati in ma- 
teria di aviazione, compiuto, sia pure a scopi militari, dal Comitato Interalleato di 
Aviazione costituitosi nel 1917. Di questo Comitato faceva parte, per l'italia, Eugenio 
Chiesa: questi fu poi uno dei più attivi elaboratori dello prima Convenzione aerea 
internazionale di Parigi del 1919, la quale ebbe considerevole influenza nella legisla- 
zione aeronautica italiana. La CINA investiva la materia del diritto pubblico aeronautico, 
mentre quella del diritto privato veniva assunta nel 1925 da un altro organismo, il 
Comité International Technique d'Experts Juridiques Aeriens (CITEJA). Trascuriamo 
di ricordare tutte le altre diverse organizzazioni ufficiali internazionali formatesi in 
questo campo, per menzionare, in ragione della sua particolare importanza, che dura 
ancor oggi, la International Air Traffic Association (IATA), associazione internazionale 
fondata all'Aja nel :1919, tra le società di navigazione aerea, che, tanto nel campo 
giuridico che in que.lo tecnico, collabora oggi attivamente con l'ICAO. 


La ICAO fu costituita in forma provvisoria nel 1944 ed in forma permanente 


nell'aprile 11947. 


I suoi scopi ed obbiettivi, esposti nell'art. 44 del'a Convenzione di Chicago del 1944, 
sono di «sviluppare i principi e la tecnica della navigazione aerea internazionale e di 


favorire la progettazione e lo sviluppo del trasporto aereo internazionale al fine di: 


a) assicurare il sicuro e ordinato accrescimento dell'aviazione civile interna- 


zionale nel mondo; 


b) incoraggiare le arti della progettazione e della condotta dei mezzi aerei a 


scopi pacifici; 


c) incoraggiare lo sviluppo delle possibilità di aerocomunicazioni. aeroporti e 


. . 7 e . 2 . . . 
navigazione aerea per l'aviazione civile internazionale; 
LI 


d) soddisfare i bisogni dei popoli del mondo per un sicuro, regolare, efficiente 


ed economico trasporto aereo; 
e) prevenire lo spreco economico derivante da una irragionevole concorrenza; 


f) assicurare che i diritti degli Stati contraenti siano pienamente rispettati e 
che ogni Stato contraente abbia la effettiva possibilità di esercitare linee aeree 


internazionali; 
g) eliminare la discriminazione tra Stati contraenti; 


h) promuovere la sicurezza del volo nella navigazione aerea internazionale: 


vo 2 
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i) promuovere in generale lo sviluppo di tutti gli aspetti dell'aeronautica civile 


internazionale; 


I principali argomenti che formano oggetto dei lavori della YCAO sono attualmente, 
oltre a quelli svariatissimi inerenti. alla tecnica dell’aeronavigazione e degli aeroporti, 
quelli, di capitale importanza, della revisione della Convenzione di Varsavia del ‘1929 
sulla unificazione di certe regole relative al trasporto aereo, della Convenzione di Roma 
del 1933 per ‘unificazione di talune regole relative ai danni causati da apparecchi a 
terzi in superficie, della Convenzione di Bruxelles del 1938 per l'unificazione di talune 
norme relative all'assistenza e al salvataggio di aerei od a mezzo di aerei in mare, 
e così via. 

L'ICAO ha sede a Montréal e la sua terza assemblea avrà luogo in tale citta nel 
giugno prossimo. Essa conta attualmente 51 membri, vale a dire quasi tutti i paesi del 
mondo, salvo quelli del gruppo orientale. Il suo lavoro è ripartito tra due Comitati, 
quello della navigazione aerea, di carattere tecnico, e quello dei trasporti aerei di carat- 
tere economico. Nel campo giuridico l’ICAO ha assunto anche i compiti precedentemente 
svolti dal CITEJA (Comité International Technique des Experts Juridiques Aeriens). 


Oltre alla ratificanda IMCO per il settore marittimo, e alla operante ICAO per il 
settore aeronautico, gli altri organismi specializzati dell'ONU per il campo dei trasporti 
e delle comunicazioni sono l'Unione Postale Universale (UPU), l'Unione Internazionale 
delle Telecomunicazioni (ITU), l'Organizzazione Meteorologica Internazionale (IMO); 
esse collaborano o dovranno collaborare strettamente tra loro, sotto l'autorità comune 


del Consiglio Economico e Sociale dell'ONU. 


LE CAUSE DEL CROLLO DEI NOLI NEL 1949 (« Verkehr », aprile; « Lloyd's List », 
22 aprile; « Lloyd Anversois »; 4 maggio; « Shipbuilding and Shipping », 27 aprile). 


Il noto esperto marittimo olandese C. Vermey si è espresso al riguardo nel 
modo seguente. 


«In base a vecchie esperienze, cinque navi per sei carichi significano che il 
Mercato è in ascesa ma cinque carichi per sei navi significano che esso discende. Il 
cedimento del mercato dei noli nel dopogueria fu causato, in primis dalla dimi- 
ruzione degli imbarchi di merci di massa e dall'aumento del tonnellaggio mercantile 
mondiale. Nel determinare tale nuova situazione nel mercato noli molto ha contri- 
buito la riduzione dei trasporti di carbone. Nel gennaio 1949 i noli carbone Nord 
America - Francia settentrionale si mantenevano a 9 dollari per tonnellata; verso la fine 
dell'anno essi erano discesi a 4 dollari per tonn. Anche i noli per le altre merci 
sono discesi rovinosamente nell'anno, provocando gravi difficoltà alle compagnie 
d: navigazione, specialmente per quelle esercenti il tramping, tanto più che il crollo 
dei noli si è accompagnato ad un notevole aumento del prezzo del carbone da 
bunker aumentato da 59 a 98-6 per long ton. I prezzi combustibili liquidi sono 
nuovamente in forte salita e così pure le tasse portuali, da pagarsi in valuta forte. 
Le soste nei porti marittimi vengono poi protratte oltre il necessario. il che contribuisce 


pure ad aumentare i costi. Non vanno poi dimenticati gli aumentati costi di costruzione 
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del nuovo tonnellaggio ed i prolungati termini di consegna, che obbligano gli armatori 
a procedere con la massima cautela e con grande oculatezza. 

Le informazioni non sono certamente confortanti, nè danno adito a considerazioni 
ottimistiche per il futuro. Il nolo non è che un prezzo; è chiaro che la causa che 
ha provocato tale situazione risiede in un mutato rapporto tra domanda ed offerta 
di tonnellaggio, L'offerta del naviglio nel mondo è infatti assai più grande ora di 
quanto non fosse prima della guerra. Nonostante i 14 milioni di tonnellaggio posti 
in disarmo dagli Stati Uniti il tonnellaggio mondiale in esercizio supera tuttavia, come 
capacità di trasporto, quello del 1939, e ciò mentre i cantieri di tutto il mondo 
continuano a produrre (sarebbero oggi 86 milioni di tonn. in esercizio contro 70 
nel 1939). 

Nel 1949. sono state consegnate dai cantieri 3 milioni tonn. lorde di navi nuove, 
ma il tonnellaggio perduto e demolito nello stesso anno non ha sorpassato il milione. 
Va inoltre tenuto conto del fatto che il tonnellaggio nuovo è di rendimento larga- 
mente superiore a quello vecchio, a causa della maggiore velocità, e di altri perfe- 
zionamenti tecnici. I] traffico mondiale invece, che si identifica con la domanda di 
tonnellaggio, non è certo maggiore di quello dell’anteguerra. 


Per ritornare all'esempio del carbone basti considerare che, rispetto al 1948, 
le importazioni in Francia di carbone americano, sono scese nel 1949 da 9 milioni 
a 4.500.000 tonn. metriche. A rendere più difficile la situazione degli armatori e 
intervenuta la svalutazione della moneta che ha causato, tra l'altro, un accentuato 
aumento dei prezzi del bunkeraggio in combustibili liquidi. In materia di noli le linee 
regolari.a differenza delle linee esercenti servizi liberi, possono svolgere, una fun- 
zione equilibratrice che le priva del beneficio dei rialzi improvvisi e brutali, ma la 
preserva, pei un certo tempo almeno, dagli effetti dei ribassi. Si può dire che, nel loro 
insieme, nel 1949 i noli dei trasporti sulle navi di linee regolari si sono mantenuti, 
contrariamente a quelli delle cariette, a livelli precedenti. 


Qui aggiungiamo i numeri indici testè pubblicati dalla Chamber of Shipping 


Numeri indici per trasporti merci tramping 


(1948 = 100) 

1948 1949 1950 
Gennaio de & 2 & ae bes 87.1 Qt 
Febbraio ee 104.5 100,5 75.5 
Marzo ooa a, oe E e 10353 95.0 75.8 
Aprile Aig me ee ws dig 102.7 94.6 
Maggio . . . . + = + 104.6 99.7 
Giugno... - + + 99.8 86.7 
Luglio "è eee a n, E 99.4 73.3 
Agosto . . +.) + -» 100.7 70.6 
Settembre . . . 3, è 97.2 71.6 
Ottobre . . . . 98.8 69.6 
Novembre . . . b 3 88.8 66.5 
Dicembre Lu e i 86.8 72.8 


Anno : P 100.0 82.3 
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Il numero di marzo mostra una maggiore stabilità: sino a quando? 

Quanto ai noli, parlando all'assemblea generale della danese Steamship Co, 
of 1912, di Copenhagen, il direttore generale A. P. Moller, disse che i noli che 
governavano i mercati merci asciutte sono ormai a livello basso e, per il naviglio che 
non riceveva sovvenzioni o altri aiuti artificiali, i guadagni negli aperti mercati dei 
noli erano molto sproporzionati agli elevati costi delle nuove costruzioni, dispendiose 
riparazioni, costo delle operazioni giornaliere così elevato da rendere insostenibili 
frequenti soste in porto. 

Parlando della sua compagnia il Moller accennò alla forte concorrenza che essa 
subiva; nel 1949 essa aveva introitato 60 milioni di corone in valuta estera, 35 dei 
cuali in dollari ma tali noli in dollari diminuiranno gradualmente mentre si esauri- 
ranno i contratti previamente conclusi per noli a lungo termine e sarà impossibile 
stipulare nuovi contratti in dollari con gli Stati Uniti. 

A suo parere la scarsezza di dollari potrebbe difficilmente essere rimediata in 
modo naturale perchè in pratica non è da prevedere che gli Stati Uniti modifichino 
spontaneamente la loro legge doganale e la loro politica marittima. Al contrario, gli 
Stati Uniti possono intensificare gli aiuti alla propria marina mercantile. Due pro- 
getti di legge in materia sono attualmente all'esame del Congresso; l'uno per sov- 
venzionare la costruzione di nuove carrette americane, incluse presumibilmente ci- 
sterne; l'altro per sovvenzionare l'esercizio di tale tonnellaggio. La concessione di tali 
siuti può avere una cattiva influenza sulla marina internazionale. 

Aggiungiamo che secondo lo Shipbuilding and Shipping erano in costruzione 
nel mondo, al 31 marzo 1950, 1121 navi mercantili, per tonn. lorde 4.684.674 (navi 
di più di 100 t.s.l.). Diciamo ancora, che agli effetti dei noli, secondo il Lloyd An- 
versois, la fine dell'inverno che ha reso i porti dell'Europa settentrionale nuovamente 
accessibili, non ha avuto alcun sensibile effetto circa un aumento degli affari. Gli enti 
ufficiali britannici sono stati molto attivi riuscendo talvolta a monopolizzare la maggior 
parte degli affari. L'aumento della richiesta del tonnellaggio doveva in genere condurre 
ad un corrispondente rialzo dei noli; anche dove i noli si dimostrano stabili la ten- 
denza generale fu per rialzo. Ma si è ancora parecchio lontani dalla media del 1949. 
D'altra parte alcune spese generali continuano ad aumentare (ad esempio spese equi- 
paggio di certe marine e d'altra parte nuove rivendicazioni in materia di salari 
cominciano a manfiestarsi negli ambienti marittimi internazionali. 


CONFERENZA PER IL TRAFFICO PASSEGGERI NEL SUD ATLANTICO (« Journal 
de la Marine Marchande », 1950, n. 1584). 


Si è riunita ad Estoril, presso Lisbona con la partecipazione di venti compagnie. 
| prezzi di passaggio rimarranno invariati; sata nuovamente istituita la classificazione 
delle navi che servirà di base per fissare le tariffe e saranno infine prese misure 
nei riguardi delle compagnie (italiane, panamensi) che finora non partecipano alla 
Conferenza ma la cuj entrata sarebbe desiderabile. 


IN TEMA DI DISCRIMINAZIONE DI BANDIERA («Fairplay », 1950, n. 3495). 


La Camera di Commercio Internazionale (Consiglio Esecutivo) nella seduta 
di giugno ha esaminato accuse specifiche di discriminazione di bandiera contenute 
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in una relazione presentata dal Journal of Commerce di New York. | paesi coinvolti 
scno Argentina, Brasile, Cina, Columbia, Egitto, Francia, Portogallo. E° stata pre- 
sentata una relazione in merito alle condizioni contenute da certi accordi commer- 
ciali che prevedono l’uso del naviglio nazionale e analoghe pratiche discriminatorie. 
La regola del 50 °% dell'ECA, anch'essa menzionata, è ritenuta non obbiettabile in 
quanto le spedizioni E.C.A. effettuate dagli Stati Uniti hanno essenzialmente carat- 
tere di relief and gift (assistenza e dono). 


Secondo la Camera l'assistenza e l’incoraggiamento che un governo dà allo sviluppo 
della propria marina nazionale non deve necessariamente costituire discriminazione; 
alcuni paesi però stanno adottando misure per limitare la libera partecipazione 
di tutte le bandiere ai traffici internazionali. Ciò, costituisce una restrizione per 
il commerciante che cerca il trasporto più efficiente e più a buon mercato; gli 
armatori saranno i primi a soffrire per tale procedimento, ma gli utenti delle 
navi e i consumatori delle merci saranno quelli che in definitiva maggiormente 


soffriranno. 


CISTERNE («Shipping World », i7 maggio). 


(Nell'ultimo rapporto mensile circa le cisterne, Davies and Newman hanno 
riferito che la richiesta di cisterne durante aprile è aumentata, mentre i noli sono 
stati più sostenuti. 


DISCRIMINATION AT SEA («The Economist », 1950, n. 5561). 


L'articolo tratta del protezionismo a favore della Marina nazionale che viene 
effettuato con « flay discriminations» e « shipping subsidies », 

Piemesso che, per flay discrimination », si intende l’azione generalmente svolta 
da un Governo per favorire la Marina nazionale onde porre in condizioni di infe- 
riorità le navi di altra bandiera, l’autore enumera i principali modi con cui taie 
protezionismo è attuato, Ad esempio, tariffe -portuali più favorevoli per le navi di 
Landiera nazionale; riduzione delle formalità ‘portuali per le navi stesse; prece- 


denza alle navi medesime nell'uso delle banchine; facilitazioni doganali, etc. 


Accanto a queste forme di aiuto indiretto alle navi di bandiera nazionale 
ve ne sono di quelle di carattere diretto, chiamate, con termine generale, « Ship- 
ping subsidies », quali le sovvenzioni pef costruzioni navali. sovvenzioni di eser- 
cizio, obbligo di trasportare con tonnellaggio nazionale una precentuale del com- 
mercio di importazione ed esportazione via mare, Così gli S. U., hanno stabilito 
che il 50 % degli aiuti inviati in forza del piano Marshall e del Patto Atlantico 
siano trasportati con naviglio statunitense, 

L'articolista conclude deplorando questo protezionismo (aspetto marittimo della 
politica di autarchia) che incide sul costo dei trasporti e che costituisce una vera 
minaccia per quei paesi, come la Gran Bretagna e la Norvegia, le cui economie sì 


basano largamento sull'industria armatoriale. 
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AUSTRALIA 


MIGLIORAMENTO MANEGGIO MERCI NEI PORTI (« Fairplay », 1950, n. 3495). 


Il senatore Mc Leay, Ministro Australiano per la Marina Mercantile, informa 
che un grande miglioramento si è avuto nel maneggio delle navi nei porti australiani 
durante le passate settimane. Le condizioni di maneggio sono state in qualche 
misura modernizzate ed altre migliorie sono contemplate. La merce in arrivo dal- 
l'Inghilterra quest'anno ammonterà a più di tre milioni di tonn. e quindi occorrerà 
maggiore area di calate mentre il governo fa sforzi disperati per migliorare gli 
arredamenti portuali per il maneggio delle merci. Il Gabinetto Federale esamina 
progetti per una grande espansione della industria marittima australiana. Le proposte 
sono state fatte dal Dewey, consigliere marittimo del Governo, che sta effettuando 
una completa inchiesta sulla industria marittima australiana. Si studierà il numero 
celle navi nuove occorrenti per i prossimi l0 anni e si deciderà al riguardo. 


BELGIO 


GUERRA DI NOLI CON LE COMPAGNIE TEDESCHE («Fairplay », 1950, numeri 
3493 - 3494). 


Una guerra di noli nel traffico regolare di linea da Anversa al Portogallo e al 
prossimo Oriente è stata provecata dalla ricomparsa delle linee tedesche che non 
desiderano aderire alle esistenti conferences sebbene prima della guerra no fa- 
cessero parte. Le linee tedesche dicono che la loro adesione è subordinata ad un 
esame della propria situazione nei riguardi di tali traffici, dato che esse sono tuttora 
nello stadio di riorganizzazione. Secondo le linee non tedesche alcune compagnie 
germaniche sono al di là dello stadio di riorganizzazione e hanno già effettuato un 
numero di partenze da Anversa superiore a quello delle linee aderenti alle Conferences. 

Cosi il Fairplay del 4 maggio. Ma la stessa rivista nel fascicolo dell’ i| maggio, 
torna sull'argomento per dire che l’azione intrapresa costringerà le linee tedesche 


a rientrare nelle conferences delle quali erano socie prima della guerra. 


LA SITUAZIONE ECONOMICA («Fairplay », 1950, n. 3494). 


Secondo il prof. Baudhuin, uno dei principali economisti belgi, la diminuita 
attività economica del paese, segnalata alcuni mesi or sono non era l'inizio di 
un periodo di depressione, ma è stata la semplice conseguenza dello stadio di 
saturazione raggiunto dalla economia mondiale e del ritorno alla libera concor- 
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renza. La produzione belga di acciaio ei è mantenuta ad un livello comparativa- 
mente elevato ma i prezzi per le esportazioni sono poco convenienti, mentre le 
industrie belghe e lussemburghesi dell'acciaio non hanno potuto ancora raggiungere 
un accotdo soddisfacente per evitare la oro acuta cqncorrenza. Per altro il 
Baudhuin pensa che l'industria belga può caompetere con quella di altri paesi, 
nonostante certe difficoltà dovute all'alto livello dei salari ed alla durezza della 
valuta; il margine di sicurezza che il Belgio avrebbe potuto creare svalutando in 
misura maggiore di quella fissata, sarebbe stato inutile. 

1 lavoratori belgi pagati con salario elevato lavorano però sodo per la paga 
che ottengono. Gli armatori belgi si trovano però in una situazione differente perchè 
secondo le leggi belghe gli equipaggi sono pagati molto meglio di quelli di altre 
nazioni. Molte navi belghe sono state costrette al disarmo; ciò provoca vive proteste 
da parte degli armatori. 


« QUICK FREEZING » A OSTENDA («Lloyd Anversois », !{2 aprile). 


ispirandosi ai metodi di congelazione ultrarapidi (quick freezing) largamente 
applicati negli Stati Uniti e che permettono di conservare allo stato fresco, anche 
per più anni, derate deperibili, le autorità di Ostenda hanno deciso di costruire 
nell'ambito portuale un grande impianto di supercongelaizone, che sarà il più 
importante d'Europa. Per citare un esempio, detto impianto sarà in grado di supet- 
congelare 100 tonn. di pesce al giorno (ossia metà dell'apporto totale della pe- 
sca belga). 


BRASILE 


CISTERNE (« Journal Marine Marchande », 11950, n. 11587). 


Il Brasile ha testè acquistato un certo numero di cisterne per 225.000 tonn. 
Questi acquisti sono stati effettuati in seguito ad una conferenza vendita aperta 
a Stoccolma con la partecipazione di 12 paesi. Queste navi comprendono 10 cisterne 
da 16.500 tonn. (6 acquistate in Svezia, 4 in Inghilterra): 2 da 20.000 tonn., 
acquistare in Olanda; 9 di cabotaggio da 2.000 tonn., acquistate nel Giappone. 


VALUTE - IL NAVIGLIO BRASILIANO AVVANTAGGIATO DAGLI ACCORDI 
AUSTRO-BRASILIANI («Internationale Wirtschaft »  !I5 aprile; «Lloyd Anver- 
sois », 23 aprile). 


Nell’accordo commerciale fra Brasile ed Austria stipulato a Rio Janeiro il 7 mar- 
zo, c'è una clausola che stabilisce che le merci oggetto degli scambi tra i due 
paesi firmatari dell'accordo dovranno venire trasportate preferibilmente su navi bat- 


tenti bandiera brasiliana, purchè ciò non comporti pagamento di noli e spese maggiori 
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rispetto a navi di altre nazionalità. Da aggiungere poi che la Banca del Brasile 
annuncia che non verrà più fornita valuta estera per gli usi seguenti: permanenza 
e viaggi di andata e ritorno all’estero compresi i viaggi d'affari, trattamenti medici, 
doni,indennizzi, pagamento di debiti personale contratti all’estero, partecipazione a 
congressi, altri servizi non commerciali e pagamenti d'importazioni private. 


CANADA 


TRASFERIMENTO NAVI MERCANTILI ALLA BANDIERA INGLESE («Shipping 
World ». 17 maggio). 


Il trasferimento di navi mercantili canadesi al iegistro britannico è stato 
approvato dalla Canadign Maritime Commission. Esge includono 4 unità della 
Western Canadà Steamship; 4 della Canadian Australian; 2 della Vancouver Orien- 
tal Line e 2 della Johnson Walton Steamship, Ltd. E’ noto che il Governo canadese 
intende ridurre la marina mercantile nazionale che sarà portata da 176 navi a 40, 
alle quali verrà accordata una sovvenzione. Sono state approvate sovvenzioni a 23 
navi, mentre è in corso l'esame di ulteriori richieste. Si pensa che solo 10 o 15 
nevi canadesi continueranno a svolgere attività non sovvenzionata: si tratta in genere 
di carrette che trovano un impiego particolarmente redditizio. 


CINA 


INCIDENTI CON NAVI BRITANNICHE («Lloyd's List», 2 aprile; « Journal de la 
Marine Marchande », 1950, n. 1586). 


Il Parlamento Britannico si è occupato recentemente delle navi inglesi « Ethel 
Mollet » e « Tsichunshan’ catturate da navi nazionaliste cinesi mentre tentavano di 
entrare nel porto di Amoy e successivamente trattenute. |l console britannico ha pro- 
testato senza ottenere nè il rilascio delle navi nè soddisfacenti spiegazioni. 

L'« Ethel Moller » in un secondo tempo è stata presa al largo di Amoy dalla Royal 
'-«v: un reparto di arrembaggio del caccia « Cossack » ha eseguito la operazione + 
pieno mafe, catturando l'equipaggio cinese e riconducendo la nave ad Hong Kong. 


CONFERENZA TRASPORTI MARITTIMI («Lloyd's List», 25 aprile). 


Una conferenza dei Trasporti Marittimi per la Cina del Nord, ha avuto luogo a 
Tien-Tsin sotto gli auspici del Bureau Central de la Navigation. Tale Bureau ha deciso, 
per favorire gli scambi commerciali fra Manciuria. Nord China, e Cina Orientale, 
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di creare i vari servizi marittimi seguenti che saranno assicurati da 15 navi per la 
stazza totale di 6.893 tonn.: Tien-Tsin-Dalny; Sinkeou-Tchefou; Tien-Tsin-Tsingtao; 
Tien-Tsin-Sinkeou; Dalny-Tchefou; Dalny-Tsingtao; Antoung-Tchefou; Antouny- 
Tsingtao; Tsingtao-Lienyun; Tien-Tsin-Soungkiou. 


La conferenza ha inoltre formulato i progetti seguenti per la ripresa della na- 
vigazione con gli altri porti cinesi: 


Il) per il primo periodo (aprile maggio): ripresa dei servizi nelle acque setten- 
trionali della Cina; 


2) per il secondo periodo (giugno ottobre): ripresa della navigazione fra i 
porti settentrionali (Dalny, Tsingtao, Tien Tsin, Shanghai); 


3) per il terzo ed ultimo periodo: fra la Cina Nord e Sud e Taiwan, dopo 
la liberazione di queste isole, 


FRANCIA 


STANZIAMENTI PER MUTUI AL NAVIGLIO («Fairplay », 18 maggio). 


Uno stanziamento di 357 miliardi di franchi per mutui è stato concesso dal 
Parlamento. Di questa somma 37 miliardi rappresentano la parte delle industrie 
private incluso un miliardo per mutui all'armamento per sostituzione di vecchie navi. 
Su questo argomento il preambolo al progetto di legge dice che le commesse pas- 
sate dal Governo sin dalla fine della guerra miravano soltanto a sostituire il naviglio 
requisito perduto nel corso delle ostilità; ma che era ormai tempo di provvedere al 
ringiovanimento della flotta. Certe navi hanno più di 25 o 30 nni e le 75 Liberties 
che fanno parte della flotta mercantile franece, sono indubbiamente navi di transizione. 
Da ciò lo stanziamento di un miliardo per mutui. 

Secondo quanto ha detto il Sottosegretario di Stato per le Finanze, il Governo 
ha già sopportato la maggior parte dell'onere finanziario per la ricostruzione della 
marina mercantile (nel bilancio di quest'anno sono stati stanziati per tale scopo 
42 miliardi). 

Il ringiovanimento non deve essere effettuato solo con i mezzi del Tesoro, ma 
deve essere coadiuvato dagli armatori e dagli investimenti privati. 

Gli organi competenti stanno redigendo i piani per una razionale politica di 
costruzioni navali che dovrebbe tener conto delle possibilità del Governo e del 
capitale privato, delle necessità di assicurare un regolare lavoro ai cantieri, e delle 
nécessita di assicurare un regolare lavoro ai cantieri, e delle naturali esigenze del 


traffico marittimo. 
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GERMANIA 


RICUPERO NAVI AFFONDATE («Fairplay », 1950, n. 3493). 


I Sovietici hanno ricuperato il piroscafo « Hamburg » (22.117 t.s.l. lorde) affon- 
dato nel porto di Sassnitz e lo fanno riparare nel cantiere Warzen di Warnemunde che 
riparerà anche il « Sierra Morena» (11.500 t.s.l.). Il piroscafo « Cordillera », della 
« Hapag » (14.000 t.s.) ricuperato mel Baltico effettua riparazioni a Wismar 
per conto dei sovietici. Un altro grosso progetto di ricupero è quello del piroscafo 
della Hapag: Hansa (già Albert Ballin) presso Warnemunde. E’ stato sinora impos- 
sibile ricuperare la nave scuola Gorch Fock, affondata nei pressi di Stralsund. 


» 


RICOSTRUZIONE MARINA MERCANTILE («Hansa », i1950, maggio). 


In un commento sul progetto di legge per la ricostruzione della marina mercan- 
tile, pubblicato dall'Hansa, il Dott. Seebohn, ministro tedesco dei trasporti, ritiene 
che il favorevole trattamento fatto dai paesi stranieri alle loro marine mercantili 
con le quali in un regime di libera concorrenza la marina mercantile germanica 
dovrà competere avrebbe dovuto indurre il Bund ad accordare agli armatori tede- 
schi un trattamento più favorevole di quello che .verrà loro concesso dalla legge. 
Il Bund doveva adottare una soluzione di emergenza e di compromesso perchè 
sarebbe stato bene dare agli armatori tedeschi una spinta analoga a quella della 
quale si avvantaggiano i loro colleghi stranieri, che hanno potuto finanziare i loro 
programmi di ricostruzione con fondi di indennizzo ma hanno avuto notevoli utili 
di gestione durante i primi anni postbellici. Per altro le compagnie tedesche man- 
cano di capitali e di riserve. Secondo la nuova legge il prestito di ricostruzione 
dovrebbe essere un sostituto del capitale privato; una certa misura il governo par- 
teciperà ai rischi delle compagnie di navigazione trattenendo i propri crediti sui 
loro profitti se sarà necessario. Inoltre il ripristino della flotta peschereccia di alto 
mare non ha potuto essere incluso nella nuova legge; nei prossimi due anni però 
il Ministro del Vettovagli mento porrà circa 40 milioni marchi a disposizione per 
mutui per la flotta piropeschereccia. 


GUERRA CONTRO LE MINE («Lloyd's List », 18 maggio). 


La German Mine Sweeping Association del Frontier Control Service passerà 
tra poco sotto il controllo del Ministero dei Trasporti. Il servizio dispone di 12 
spazzamine e di cinque altre navi. ll Ministero dei Trasporti intende intensificare 
il dragaggio delle acque territoriali tedesche: 


a) si allargherà il canale Borkun — Elba da 2 a 3 miglia per allargare 
le acque costiere olandesi; 


b) si completerà il dragaggio dello stesso estuario dell'Ems. E così di seguito. 
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PRESTITI STATALI PER RICOSTRUZIONE NAVIGLIO (« Fairplay », 11950, n. 3494). 


Nel bilancio ordinario e straordinario per il 1950 è previsto un prestito di 
100 milioni marchi per la ricostruzione della marina mercantile germanica, a seguito 
di un progetto di legge già approvato dal Bundstag, per dare aiuto alle compagnie 
marittime e agli armatori che hanno perduto le proprie unità e intendono acquistare 
o costruire navi mercantili. ll 40 % del costo di costruzione o di acquisto sarà con- 
cesso sotto forma di mutuo al 4 % di interesse annuo; la restituzione del prestito 
avrà luogo negli anni nei quali gli armatori 1icaverranno un profitto dall'esercizio 
delle loro navi. 


GRAN BRETAGNA 


SENTIMENTO PER IL MARE («Fairplay », 1950, n. 3405. 


Il popolo britannico deve al mare non soltanto il suo benessere attuale ma la 
sua stessa esistenza; non dimentichiamolo Questa l'essenza della memoria sul « Bri- 
tish Shipping » presentata da Sir William Currie alla Royal Society britannica. 
| « Esso è più che un pilastro, un sostegno dello Stato. E' un ramo principale, 
il più vivo della quercia britannica, Ogni diminuzione della sua forza, delle sue 
vitalità indebolirà tutto l'albero. E a causa della posizione che ha fatto conquistare 
al paese in campo internazionale, le sue condizioni possono avere una profonda 
e decisiva influenza su quelle delle altre nazioni europee, e in definitiva del mondo ». 
La memoria non è parca di elogi al Ministero dei Trasporti per la sagace politica 
seguita nel confronto delle industrie armatoriali, ma vi è un aspetto del futuro 
della marina mercantile che preoccupa grandemente gli aramtori: «Se tassazioni 
esose continueranno ad essere imposte al paese ancora per qualche anno, la grande 
maggioranza dei cittadini non sarà in grado di risparmiare neppure una minima 
parte dei propri redditi. Se l'industria necessiterà di capitali per ampliare le sue 
imprese. chi potrà darle il denaro occorrente? Non il privato. Saranno le grandi 
istituzioni, le compagnie di assicurazioni e di investimenti finanziari che tuttavia a 


lungo andare verranno colpite dalla stessa malattia ». 


TASSAZIONE DELLE NAVI («Fairplay », 1959, n. 3493). 


Il « Look out man» aveva già trattato tale questione affermando che la sosti- 
tuzione del naviglio e i mezzi per provvedervi adeguatamente sono materia di prima 
importanza per ogni esperto e competente armatore, la quale si impone oggi come 
nom mai all'attenzione dei dirigenti dell'industria armatoriale: La responsabilità 
dell’attuale situazione è tutta del Governo che, in nome della ripres: jostbe'i:ca. 
ha fatto ricadere sulle industrie gran parte degli oneri per il finanziamento del benes- 


cere cocinle, mentre la sua brama per cue:to denaro, che si può ottenere con appa- 
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rente facilità, aumenta con l'aumentare delle esazioni. Fra le favole del buon tempo 
antico, semplici e tuttavia tanto vere, nessuna è più attuale di quella della oca uccisa 
dalle sue uova d'oro, che ha molte analogie con la politica del governo laburista. 
Mr. F. A. Bates, presidente della Cunard Steam Ship Company, Ltd ha esposto il 
problema agli azionisti della Compagnia nel corso dell'assemblea annuale nei termini 
seguenti: un computo che impone tasse per 2.880.000 sterline e trascura di prov- 
vedere alla sostituzione delle navi che stanno guadagnando il denaro, è una forma 
di imprevidenza che la industria marittima per la sua passata esperienza dovrebbe 
ovviamente evitare e che è certo, sotto ogni punto di vista, cattiva amministrazione; 
«La somma di sterline 2.445.203 accantonata per ammortamenti, dai redditi lordi 
della compagnia, apparentemente notevole come contributo annuo, non è in pratica 
sufficiente e garantire la sostituzione delle vecchie navi a causa degli elevati prezzi 
odierni. li possesso delle nuove costruzioni garantisce possibili guadagni ma la consi- 
stenza del naviglio dipenderà in definitiva dalle riserve accantonate annualmente 
per la sostituzione delle navi vecchie o inefficienti. 

Il Bates propone anche di istituire nna riserva esente da tasse adeguata alla 
necessità di sostituzione, da spendere entro un tempo determinato e senza eccessivi 
ritardi per le nuove costruzioni. 

C'è un precedente in materia secondo il Fairplay. Nel Tonnage Replacement 
Agreement concluso dal Governo con l'industria armatoriale attraverso la War 
Risks Association dei primi giorni della guerra, erano contemplati accord: per ga- 
rantire che una percentuale del denaro di assicurazioni venisse impiegato per la 
sostituzione delle navi, soltanto a questo scopo. Da notare che il Presidente della 
Cunard propone di coordinare la concorrenza dai mezzi aerei e di quelli marittimi, 
poichè secondo lui l'aeroplano dovrebbe essere complementare della nave e senza 
ricorrere a contributi statali o altri aiuti artificiali dovrebbe avere la sua parte nei 
traffici intercontinentali. E un conorrrente che, senza un vigile controllo finanziario 
può trovare il suo alimento nelle tasse pagate dal cittadino. 


CARBONE (« Shipping ». 17 maggio ). 


Mr. Ropner, presidente della Chamber of Shipping, parlando alla British Coal 
Exporter Federation, constatò che nel 1929 il 37 % della marina mercantile britannica 
andava a nafta; tale quantitativo ammontava al 55 % nel 1939 e al 73 % nel 1943. 
Piima della guerra un buon armatore di tramps molto raramente mandava le sue 
navi all'estero in zavorra. 

Un carico di carbone era allora implicitamente la zavorra più conveniente e 
da tale provvedimento traevano vantaggio tanto gli armatori che l'industria mineraria. 

Da qualche tempo però gli armatori hanno incominciato ad impiegare la nafta, 
ne fanno spesso commercio e trascurano così l'impiego e il commercio di carbone, 
ricavandone vantaggi economici apparenti e perdite sostanziali. Si tratta di conside- 
tazioni personali ma tutti sanno che l'esportazione del carbone è rimunerativa, mentre 
l'importazione della nafta è costosa. Non si intravede un facile rimedio e il problema 
dovrebbe essere studiato a fondo dagli esperti delle due categorie interessate, Perchè 
ur ulteriore estensione dell'impiego della nafta sarà certamente nociva, mentre una 
maggiore produzione, utilizzazione e produzione di carbone, se attuata con una 
certa rapidità, potrebbe essere fonte di grandi vantaggi economici. 
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PROFITTI DEGLI ARMATORI DI CARRETTE (« Fairplay », 1950, n. 3945). 


Il signor Guy Ropner, parlando in qualità di direttore della Ropner and Co. 
Ltd, al varo della motonave «a Deerpool », dimostrò con le cifre alla mano che i 
profitti degli armatori di carrette sono in genere così assorbiti dalle tasse che poco 
o nulla rimane per acquistare navi nuove. Si supponga che una compagnia con 
500.000 sterline di capitale abbia un profitto netto annuale, senza tener conto 
delle tasse, del 20% pari a 100.000 sterline. Un dividendo del 10% comporta 
il pagamento agli azionisti di 50.000 sterline, meno le tasse, pari al pagamento 
effettivo di 27.000 sterline. Le 27.000 sterline da distribuire, sono soggette ad una 
a profit tax» del 30 % che assorbe 8.100 sterline, Inoltre una « profit tax» 
del 10°, pagabile sul saldo dell'utile non distribuito, comporta il pagamento di 
altre 7.300 sterline, così che la « profit tax » ammonta in totale a 15.400 sterline. 

A queste tasse bisogna aggiungere la « income-tax’ di 9 scellini per sterlina 
su 84.000 sterline, pari a sterline 38.000, Sottratta la somma del dividendo e degli 
oneri fiscali (sterline 80,400) dal proztto netto restano soltanto sterline 19.600; 
somma appena adeguata secondo il Ropner per pagare le spese delle sole sistema 
zioni per passeggeri sulla motonave « Deerpool ». 

Prendendo la parola al pranzo annuale della ‘British Coal Exporter Federa- 
tion, il Ropner tornò sull'argomento per dire che gli oneri fiscali hanno un tale 
influsso sul rinnovamento del naviglio mercantile e sulla sostituzione delle navi 
antiquate da dovere essere considerati come il peggiore dei mali odierni della 
industria armatoriale. 

«| fondi di cui possano disporre gli armatori per finanziare le nuove costru- 
zioni sono ben poca cosa e occorre investirli quasi per intero; talvolta non sono 
sufficienti e in ogni caso non sono all'altezza delle risorse dei concorrenti stranieri 
che hanno realizzato notevoli profitti durante la guerra. Gli armatori britannici 
possono costruire in base agli utili secondo il sistema normale e tradizionale per 
questa industria perchè le tasse assorbono una parte eccessiva dei loro utili e non 
consentono una simile possibilità. Un armatore che disponga di 500.000 sterline 
in contanti e abbia bisogno di una nave da 9.000 tonn. ne può fare costruire 
una in questo momento; prima della guerra avrebbe potuto farne costruire quattro 
con la stessa somma. La sua unica nave sarebbe naturalmente migliore e più 
veloce, ma sarebbe sempre una invece di quattro: si tratta di un evidente e grande 
differenza. Spese le 500.000 sterline, se le cose continueranno ad andare nel modo 
attuale, sarà esaurito il suo programma di costruzioni. La gravità della situazione 
è di per sè stessa evidente ma il Governo rimane indifferente di fronte a fenomeni 
del genere che condurranno certamente la marina britannica in una situazione 


sempre peggiore. 


CONTRO LA NAZIONALIZZAZIONE DELLA MARINA MERCANTILE E DELLE 
INDUSTRIE MARITTIME (« Shipping World », 3 maggio). 


La questione, che sembra a tratti sopita, può finchg il partito laburista rimane 
al potere, tornare di colpo alla ribalta. Nelle recenti elezioni d'Inghilterra il par- 


tito laburista ha ottenuta una maggioranza così ridotta da far pensare alla neces- 
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sità di nuove consultazioni elettorali per il 1951. Tali fatti hanno indotto i laburisti 
a mettere molta acqua nel loro vino e, a rallentare il loro programma massimo 
di nazionalizzazione a tutti i costi, che avevano caldamente propugnato durante la 
campagna elettorale. La nazionalizzazione della marina mercantile aveva avuto 
una grande parte in tali programmi, in contrasto con la mentalità comune degli 
inglesi che considerano i commessi marittimi e le relative industrie attività interna- 
zionale libera e proficua che non deve essere soggetta a interventi, del resto sempre 
dannosi, da parte dello Stato. 

Lo Shipping World dà notizia di una richiesta della Confederation of Shipping 
and Marine Engineering Unions alle tre unioni ed associazioni dei marittimi britannici: 
ufficiali di coperta, di macchina, e marconisti per un esame in comune della risolu- 
zione, proposta dalla confederazione nella sua ultima assemblea generale del .1949, la 
quale ritenendo le industrie marittime, delle costruzioni e riparazioni navali armatoriali 
e della meccanica navale essenziali per la vita economica inglese, riteneva che si 
dovessero adottare misure opoprtune «per migliorarne l'efficienza e mantenerne la 
stabilità ». In altri termini: accordarsi per un controllo pubblico dell'armamento. La 
Confederazione infatti autorizzava il Consiglio esecutivo a preparare, in base al risul- 
tato di tali discussioni « proposte per un adeguato controllo che conduca alla definitiva 
nazionalizzazione delle costruzioni e riparazioni navali, nell'armamento e dei più im- 
portanti impianti meccanici navali ». 

Questa, la proposta. Fiera la risposta delle associazioni che trovano inopportuna e 
malaugurata l'inclusione delle industrie marittime in una risoluzione del genere senza 
alcuna preventiva consultazione con altre unioni « prevalentemente interessate negli 
affari marittimi ». Perchè nazionalizzare? nel 1945 la marina ha iniziato una magnifica 
ripresa con nuovi considerevoli miglioramenti alle condizioni economiche e sociali dei 
marittimi. Tale ripresa ha contribuito a mantenere un adeguato livello di vita in 
Inghilterra attraverso i suoi contributi per esportazioni invisibili che ammontano a 
circa 100 o 150 milioni soltanto per il 1949. E le altne associazioni desiderano seotto- 
lineare il carattere internazionale dei servizi marittimi che l'Inghilterra rende al mondo. 
« Sarebbe certo non facile nazionalizzare una industria che, per le sue stesse carat- 
teristiche, è essenzialmente internazionale. Si pensi ai suoi viaggi all’estero; si pensi 
al noleggio di naviglio a paesi d'oltremare. Ci sono vari pericoli che potrebbero es- 
sere aggravati naturalmente da un processo di nazionalizzazione. La gestione marittima 
deve possedere la massima duttilità e flessibilità per poter fronteggiare i mutamenti 
veloci e imprevedibili propri di traffici e del commercio e mantenere l'attuale premi- 
nenza mondiale del naviglio britannico che si senta anche di assicurare vietando le 
vendite all'estero del naviglio inglese. 

e| marittimi» — ha detto decentemente Barnes, Ministro dei Trasporti — hanno 
svolto un'attività preziosa a vantaggio della marina mercantile britannica; se tutte le 
industrie si comportassero in modo analogo la situazione economica inglese sarebbe ec- 
cellente. « Se le costruzioni e le altre industrie marittime fossero di proprietà o con- 
trollate dallo Stato, gravi ostacoli si incontrerebbero nel traffico internazibnale, con 
conseguente disoccupazione degli ufficiali e della gente di mare». 

Così Archibald Hurd. « La proposta — egli aggiunge — parte dai comunisti e loro 
seguaci che attuando la politica del Kremlino in seno alla « Confederation » non si 
curano di quanto potrà in definitiva accadere. ll loro scopo di ostacolare le industrie 
marittime è stato rivelato dai guai provocati dallo sciopero dei marittimi di Londra 
effettuato qualche mese fa ad istigazione dei portuali comunisti canadesi. Essì perse- 
guono un piano accuratamente predisposto anche se hanno ottenuto soltanto 92.000 voti 


dai 28.772.317 elettori dei distretti industriali. 
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Aggiunge che la enorme maggioranza delle United Pattern Makers Association. 
composta di operai altamente qualificati. ha deciso di ritirarsi dalla Confederation dopo 
l'approvazione della mozione anzidetta. Canada, Australia. Nuova Zelanda. Sud Africa. 
hanno decisamente respinto tanto il comunismo che una eccessiva tendenza alla na- 
zionalizzazione delle imprese industriali. Quella delle industrie marittime è stata in 
genere decisamente respinta. Anche l'Inghilterra se desidera sopravvivere dovrebbe ab- 
bandonare ogni idea di controllo statale su tali industrie, che dovrebbero sottostare sol- 


tanto alle necessarie restrizioni. 


NORVEGIA 


CONDIZIONI DELLA MARINA MERCANTILE («Fairplay », 1950, n. 3495). 


La Oslo Shipowners Association nella sua assemblea generale ha discusso fra 
l'altro la posizione delle navi che non superano le 2.500 t.s.l. I gravi colpi inflitti 
dalla guerra a questo gruppo di unità non sono stati compensati da acquisti di navi 
di seconda mano o da nuove costruzioni. L'esperienza del periodo postbellico ha 
deluso gli armatori di tali navi. Durante la prima metà del periodo in esame i noli 
del mercato libero furono molto favorevoli; ma alla maggior parte delle navi della 
categoria citata, almeno per quanto riguarda gli armatori norvegesi, non tu con- 
sentito di avvantaggiarsi della situazione. La maggior parte delle navi serviva a 
necessità nazionali e in conseguenza, in base alba legge di controllo dei noli, veniva 
impiegata secondo ordini statali e noli controllati che lasciavano poco margine 
di profitto. D'altra parte, non appena il mercato libero dei noli scese al disotto del 
livello dei noli ufficiali norvegesi, il controllo statale del naviglio venne abolito e 
gl: armatori norvegesi vennero lasciati senza aiuto a competere su un mercato già 
saturo di navi straniere, 

Durante gli ultimi due o tre anni gli armatori di vecchie navi a stento sono 
riusciti a fronteggiare le spese d'esercizio mentre il mercato è stato più favorevole 
per le navi costruite dopo la guerra a causa di una continua domanda da parte 
delle compagnie di linea. 

Anche questa situazione si sta però normalizzando. Per di più le spese d'eser- 
cizio approvata in autunno che incorpora le risoluzioni della convenzione di Seattle 
del 1946, adottate sino ad ora soltanto dalla Svezia, in base alle quali una nave 
rorvegese da 850 tonn. deve imbarcare un equipaggio di 17 uomini mentre una 
nave similare tedesca ne imbarca ll soltanto. 


NAVIGLIO IN DISARMO («Fairplay », 1950, n. 3493). 


Secondo una inchiesta del Norvegian Journal of Commerce and Shipping, 
21 navi norvegesi di portata variabile fra le 3.600 e le 450 tonn. per comples- 
sive 31.240 tonn., includendo due piccole cisterne per 930 tonn., sono in disarmo 
in quattro porti nazionali: 9 ad Hangesud, 5 a Greaker (Fjord di Oslo), 4 a 
Bergen, 3 a Oslo. Oltre il naviglio in disarmo aumentato notevlomente di numero 


dalla fine di marzo numerose navi si trovavano in riparazione nei vari porti della costa. 
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IL PORTO DI NARVIK (« Shipping World », 12 maggio). 


Dopo le distruzioni causate dalla guerra, dal porto di Narvik, nella Norvegia set- 
tentrionale, passano ancora milioni di tonnellate di minerale di ferro svedese prove- 
niente da Kiruna e diretto a tutte le parti del mondo. L'anno scorso ne vennero 
imbarcati quantitativi compresi tra gli 8 e i 9 milioni di tonn. Le prime spedizioni 
di minerale di ferro sono partite da Narvik 50 anni or sono; esso veniva trasportato 
per ferrovia da Kiruna; i vagoni ferroviari giungevano fino alla calata e il minerale 
veniva imbarcato direttamente dai vagoni a bordo. Ma il metodo non era del tutto 
soddisfacente per nè le navi potevano affiancare alla calata soltanto ad aita marea. 
E' stata perciò costruita una grande banchina che si inoltra in mare per 300 metri 
fino a fondali tali da conser. l’attraccaggio di navi sino a 25.C00 tonn. anche a 
bassa marea. Sono stati costruiti impianti che trasferiscono il minerale dai vagoni a 
bordo delle navi e possono imbarcare ‘12.000 tonn. di minerale all'ora. 


PANAMA 


NOTIZIE CIRCA IL BOICOTTAGGIO DELLE NAVI PANAMENSI («Lloyd's List», 
18 aprile). 


Il Lloyd's List del 18 aprile dava notizia che qualche giorno prima si era riunita 
ad Amsterdam la sessione marittima della International Transport Workers Federation 
per decidere circa una manifestazione di protesta contro le condizioni prevalenti a 
bordo delle navi di bandiera panamense. La manifestazione doveva durare due giorni. 
Due anni or sono, una conferenza della federazione aveva deciso ad Oslo, di boicot- 
tare gli armatori di navi panamensi. La decisione non venne più applicata nella spe- 
ranza che il Governo panamense entrasse in trattative per sistemare le questioni con- 
troverse. Ai primi di aprile però la Federazione comunicò a Londra che le «iniziali 
buone intenzioni del Governo panamense non sembravano corroborate dai fatti ». 

Il Journal de la Marine Marchande conferma la decisione di boicottare le navi 
panamensi e dà notizia delle modalità proposte da un Bollettino pubbiicato dal Se- 
gretariato della Federazione. « Prima di ogni azione positiva di boicottaggio» — in 
esso è detto — si tenterà di concludere accordi collettivi conformi alle direttive del 
Comitato di Boicottaggio della Federazione »e valevoli per tutte le navi contemplate 
dalla risoluzione ». Se gli armatori non vorranno trattare su tali basi le loro navi saranno 
poste su una lista nera e, a partire da tale momento, le organizzazioni dei marittimi 
appartenenti alla Federazione prenderanno tutte le misure più opportune per garantire 
l'efficacia del boicottaggio, che durerà sino a quando gli armatori accetteranno di 
firmare con un sindacato di marittimi, che agisce in nome della Federazione, un ac- 
cordo alle condizioni da questa fissate. Se sarà impossibile giungere ad un accordo 
con gli armatori incriminati, la Federazione domanderà agli equipaggi di prendere, di 
accordo con essa, le misure che la situazione comporterà. Infine ci si sforzerà «di 
far aderire i marittimi panamensi ai sindacati affiliati alla Federazione ». 
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STATI UNITI 


LA FINE DELLA « MARITIME COMMISSION » (a Journal de la Marine Marchande ». 
1959, numero 1590). 


La « Maritime Commission » di Washington, organo federale creato ai sensi della 
legge del 1935 sulla Marina Mercantile, ha cessato di esistere, e sarà rimpiazzata da 
un Consiglio Marittimo Federale di tre membri aggregato al Ministero del Commercio. 
La Commissione era autonoma; il suo presidente dipendeva direttamente dagli organi 
esecutivi ed aveva poteri molto più estesi di quelli attribuiti al Consiglio. 

Il gen. Fleming, presidente della Commissione, è stato nominato Sottosegretario di 
Stato aggiunto per il Commercio, incaricato dei trasporti. Egli dovrà coordinare cgni 
attività governativa in tale campo. . 

Verrà creata una nuova amministrazione marittima per occuparsi delle vendite, 
degli acquisti e del noleggio delle navi e per la manutenzione della flotta mercantile 


di riserva. 


SVEZIA 


CONDANNA DI UNA COMPAGNIA (« Journal de la Marine Marchande », ‘1950, n. 1587). 


La Compagnia Svea è stata condannata dalla Corte di appello di Stoccolma a 


pagare alla Beurriere et Fromageére di Bruxelles, la somma di 222.296 corone per 
un carico di 4.645 casse di uova danneggiate in una traversata Buenos Aires-An- 
versa, Gli impianti frigoriferi della nave da carico « Frido » erano inadatti a questo 
genere di trasporto e il comandante avrebbe dovuto saperlo. ll tribunale di prima 


istanza era stato di parere contrario, 


TURCHIA 


AUMENTO MARINA TURCA («Lloyd's List», 18 maggio). 


Secondo la State Shipping Lines, la flotta mercantile turca, che annoverava 34 


unità per 85.000 tonn. lorde alla fine della guerra, è adesso aumentata a 57 navi 


per 205.000 tonn. lorde. Inoltre ha in progetto l'acquisto nel prossimo avvenire 
di due navi da passeggeri da 5.500 tonn. e 21 nodi, due navi da carico di 11.200 


tonn. e 17 nodi e di parecchie navi-tragretto. 


MARINE DA PESCA 


UN ELEFANTE MARINO A VOLTRI ‘(« Messaggero », 4 giugno 11950, n. !153). 


Una pesca ecezionale con spunti davvero drammatici si è avuta stamane 
e Voltri. 

Poco prima dell'alba i pescatori Andrea Pintone e Gerolamo Patodi, i quali 
si erano recati al largo per recuperare la rete a tramagli, calata la sera prece- 
dente, hanno avuto la paurosa se pur gradita sorpresa. di trovare un grosso pesce 
che, rotte le prima due maglie della rete, stava dibattendosi disperatamente per 
uscire dalla terza nella quale era rimasto impigliato. 

I pescatori finivano il grosso pesce a colpi di fiocina e con grande fatica lo 
issavano a bordo. Sembra si tratti di un pesce elefante, dalla bocca enorme fornita di 
una piccoha proboscide lunga circa quattro metri e pesante due quintali. la sua 
carne, commestibile è ottima quasi come quella di vitello. 


UN PESCECANE A LA SPEZIA («Giornale della Sera», ile giugno 11950, n. 1129). 


Un lunghissimo pescecane, che aveva seguito l'incrociatore « Montecuccoli » 
fino a Taranto, ha fatto la sua comparsa nella Baia delle Grazie del Golfo di 
La Spezia, provocando un certo timore fra gli abitanti della zona costiera. Alcuni 
pescatori hamno tentato di dare la caccia allo squalo tiuscendo a colpirlo con 
degli arpioni, ma sebbene fosse stata messa in azione anche una mitragliatrice, il 
pescecane, che misurava oltre dieci metri di lunghezza, è riuscito a dileguarsi. 


LA PESCA DEI PESCICANI AL MADAGASCAR (« Rassegna di espansione Commer- 
ciale », aprile 11950, n. 3). 


L'utilizzazione della pelle, dell'olio, del fegato e della carne, dopo salagione, 
e delle pinne dei pescicani sono il motivo di una discreta attività peschereccia in 
diversi distretti marini. Tra questi vanno compresi alcuni specchi delle acque del 
Madagasca:, i quali essendo frequentati da banchi di muggini, lo sono anche dai 
pescicani, che nei muggini appunto trovano un ghiotto alimento. Reti e lunghi 
cavi sono l'attrezzatura fondamentale per quella pesca, ma non mancano ditte che 
allo scopo armano qualche goletta. 

La carne dei pescicani viene salata sopratutto per le richieste che ne fanno 
gli abitanti delle Comore, mentre le pinne trovano acquirenti nei cinesi, e le pelli 
e l'olio del fegato nei mercati europei, dei quali Marsiglia e Brema sono gli scali 
di ridistsibuzione. 
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L'articolo di gran lunga più richiesto è rappresentato dalle pelli, delle quali, 
mentre non sono esportate quelle di lunghezza inferiore al metro, sono più ricercate 
quelle di oltre tre metri, perchè più acconce per la fabbricazione di cinghie di 
trasmissione. 


RICERCHE DI BIOLOGIA E ITTIOLOGIA NEL SUD AFRICA («Discovery »). 1950. 


vol. Xl, numero 5). 


La pesca è una delle industrie più imporntanti del Sud Africa e il Governo 
sin dal 1895, incarica un biologo della direzione delle ricerche e degli studi 
concernenti la biologia marina. Sono setate effettuate molte ricerche per scopi pra- 
tici e una notevole opera descrittiva è stata svolta dal South African Museum 
e negli anni più recenti dal Dr. J. L. B. Smith del Rhode University College 
Grahamstown, che nel 1949 ha pubblicato un libro di grande interesse: « The 
Sea Fishes of South Africa », che compendia i suoi lunghi studi. 

Fra i molti pesci descritti dallo Smith ve ne è uno di interesse eccezionale, 
pescato da un trawler nei pressi di East London, Cape, nel 1932, 

E° un esemplare vivente del gruppo dei coclarantidi, ritenuto finora estinto 
dal periodo cretaceo, e cioè da sessanta milioni di anni. Non ne sono stati catturati 
altri esemplari ma intense ricerche di pesci appartenenti alla stessa famiglia sono 


tuttora in atto 


LA PESCA AL PAKISTAN («Espana Pesquera », marzo 1950, n. 3). 


Il governo del Pakistan ha invitato dei tecnici danesi e norvegesi perchè 
studino le possibilità di sviluppare la pesca locale. In particolare quel governo 
ha raccomandato di sviluppare la pesca d'alto mare dotando di motori ausiliari 


un gran numero di pescherecci. 


IL RADAR AI PESCATORI DI CUBA («Espana Pesquera », febbraio 1950, n. 2). 


Il governo cubano ha approvato un decreto in base al quale un certo nu- 
mero di pescherecci locali verranno riforniti di apparecchi « radar ». In particolare 
sono stati dotati di questi strumenti quei pescherecci che si dedicano alla pesca 


delle sardine lungo le coste del Messico. 


UN NUOVO LABORATORIO TALASSOGRAFICO IN FLORIDA («Espana Pesquera », 


marzo 1950, numero 3). 


La Università dello stato di Florida ha stabilito la sede di un nuovo laboratorio 
talassografico in una insenatura della costa a sud di Tallahasees. 
Scopo di questo laboratorio è di addestrare maggiormente tutti coloro che 
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si specializzano in biologia marina, di fornire una base di appoggio anche agli 
scienziati stranieri che eseguono studi oceanografici in Atlantico ed infine di 
fornire buoni tecnici alle industrie pescherecce locali. 


I SALMONIDI IN ARGENTINA (« Espana Pesquera », marzo ‘1950, n. 3). 


Tra il 1904 ed il 1910 vennero introdotte in Argentina, la trota comune, la trota 
iridata, ‘il « salmo Bario» ed il calmone. Gli avanotti vennero in quell’eoca im- 
portati dagli Stati Uniti, dall'Inghilterra e dalla Germania. Attualmente la Dire- 
zione Generale della Pesca ha un suo vivaio di salmonidi a San Carlos de Bariloche 
(Rio Negro). Furono così ripopolati i laghi di Nahuel Huapi, Traful, Espejo e 
Gutyerrez. 

Detti salmonidi si riprodussero per la prima volta in America del Sul nel 1907. 
Attualmente forniscono una produzione ottima ed abbondante. 


LA PESCA IN GROENLANDIA («Espana Pesquera », febbraio 1950, n. 2). 


Molti pescatori danesi, notvegesi e delle isole Faroer hanno eseguito la loro 
campagna di pesca annuale lungo le coste orientali della Groenlandia con ottimi 
tisutati. Nei pressi di Torkussak una ditta danese ha pescato cento tonnellate di 
pesce in un mese. Un'altra compagnia di pesca ha ottenuto mille tonnellate in 
un anno, ` 

L'amministrazione groenlandese cerca di sviluppare la pesca locale affinchè 
possa anch'essa beneficiare di tanta ricchezza. Inoltre verranno quanto prima 
messe in funzione due fabbriche di conserve, una in Nansak ed una a Egedesminde. 


CORPO A CORPO CON UN TONNO («Costellazione », giugno 1950, n. 3). 


Luigi Jourand descrive con efficace realismo una sua avventura di pesca in 
Atlantico. 

Si riproduce pertanto la sua descrizione: 

« Ho pescato sgombri in Australia, palamiti magnifici lungo le coste dell'Africa 
occidentale; conservo ricordi emozionanti delle mie pesche nelle acque scozzesi; 
ma la cattura che veramente non potrò mai dimenticare è quella dei tonni rossi a 
Cat Cay: i tonni più grossi della mia carriera. 

Cat Cay è a poche ore di mare da Miami nella Florida Trecento anni fa era 
i! luogo di convegno dei famosi pirati di Morgan che vi si riunivano per dividersi 
i bottini; oggi è il ritrovo dei più famosi pescatori del mondo che si danno appunta- 
mento a primavera, giusto l'epoca nella quale i grossi tonni risalgono la corrente 
del Golfo per dirigersi verso la Scozia. Affamati e smagriti, i colossi pesano, in 
tale periodo, anche più di centocinquanta chili. Viaggiano verso Nord, infaticabilmente, 
alla ricerca dei grandi banchi commestibili. 

Hemingway; il celebre autore di «Per chi suona la campana»; Michele 
Lerner, il grande industriale della biancheria per signora; cento altri pescatori 
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dal nome illustre girano da aprile a ottobre, sulle acque profonde di Cat Cay. lo 
giunsi in ritardo, ma ebbi la fortuna di trovare un amico che mi prestò i suoi 
due aiutanti, il materiale da pesca e il suo battello: il «Laetitia », metà barca e metà 
al. largo di chiglia e lungo una quindicina di metri. Mi imbarcai il giorno dopo; 
Slim, 11 mio compagno, era già a bordo. 

Come tutti i battelli destinati alla pesca d'altura, il « Laetitia » era una vera 
e propria nave da battaglia: sul ponte, a poppa, si trovavano due incavi, due 
nicchie piofonde una cinquantina di centimetri e larghe due metri, al centro di 
ognuna di esse era fissato un sedile girevole; mon appena ci avesse arriso la 
fortuna, era in quelle nicchie che Slim ed io saremmo collocati, uno di qua, 
l'altro di là, a dar la caccia ai mostri marini. 

Passò qualche ora prima che fossimo pronti. Scelta la mia canna mi installai 
a destra. ll mio aiutante Fernandez mi assicurò saldamente con la cintura. Par- 
timmo con mare calmo e tempo sereno. Slim, più svelto di me, già stava seguendo 
il movimento della sua esca nella scia del battello. L'Esca da tonno compie il suo 
lavoro a pelo d'acqua, a una quarantina di metri del pescatore. E’ in realtà, un 
ciuffo di penne dai colori sgargianti: giallo, rosso, verde, lungo una spanna, e 
nasconde un solido amo di ferro fucinato, legato alla canna da un cavetto di acciaio. 

A mia volta lanciai sopra la seconda esca. Nel risucchio dell'elica facevamo 
piovere dei piccoli pesci, e anche detriti di pesci. I tonni ne sono particolarmente 
ghiotti, tanto è vero che essi seguono le navi da carico ed i transatlantici in pa- 
ziente attesa dai rifiuti di cucina, 

La pazienza è la prima virtù del pescatore. Dicono i vecchi: « Prima di pren- 
dere bisogna attendere ». Quel giorno pazientai sei ore immobile, con gli occhi 
fissi alla mia mosca, senza scambiare una sola parola. Improvvisamente Slim fu messo 
in allarme dallo strisciare d'un punto sul pelo d'acqua a pochi metri dalla sua mosca, 
senza che me ne avvertisse, lo sentii all'erta. 

Un leggero incresparsi di spuma: il mostro segue il ciuffo di piume. Appena 
qualche minuto, e Slim stima che la distanza dall’esca alle fauci del tonno si accorcia. 
A momenti il tonno ingoierà. 

Un cenno al mozzo ed il battello riduce la velocità. Anche l'esca, dunque, 
rallenta ed è ormai davanti la bocca della preda. Ma la manovra è sbagliata: Slim 
ha dato troppo filo. Il tonno supera l'esca e continua, disorientato, nel solco dei- 
l'elica. E' una bestia d'un quintale e mezzo. inutilmente Slim imprime al battello 
una maggiore velocità; un rigurgito violento si verifica intorno all'esca; sembrava 
che dieci uomini vi si fossero tuffati d'un sol colpo. Il tonno ha abboccato, sì; ma 
alla mia mosca! l 

Debbo lasciargliela inghiottire interamente. Se l'amo non penetra sino allo 
stomaco, il pesce, ferito, riuscirà a sbarazzarsene. Qualche secondo d'angoscia. 
Inghiottirà? Tento sulla lenza, una volta, due volte. Ci siamo. Tiro con tutte le 
mie forze perchè l'amo si agganci sempre più. ll braccio risente dell'urto e della 
tensione. Respiro a fatica. Impazzito dal dolore il tonno fila a Nord... e intanto 
Isi sprofonda. Gli concedo duecento, trecento metri di filo. Slim intanto ha messo 
da parte la sua canna. Mi puntello con i piedi e faccio scorrere lentamente altro 
flo controllandomi, con tutti i muscoli tesi. 

Se fermassi il mio mulinello, il tonno strapperebbe dalla barca me ed il sedile 
con tutta la canna ed il filo, Bisogna stare molto attenti; mi aggrappo saldamente 
e cerco di resistere alla forza del pesce che ora trascina la barca lentamente. 
La tensione diventa insopportabile. 
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Veniamo trasportati verso il Nord, nelle acque salate della Corrente del 
Golfo, e il mostro cerca sempre di spingersi più a fondo. Un pesce simile può ri- 
morchiare la nostra imbarcazione con relativa facilità. La velocità diminuisce, ma 
so che questo non è un segno di stanchezza. E’ il tonno che adesso è disceso ancora 
più in fondo: esattamente a tiecento metri sott'acqua e a seicentocinquanta dalla 
mia canna, - ME 

Ora lancio io l'attacco: appoggio le gambe ai bordi degli incavi, serro le ma- 
scelle e tiro la canna con un enorme sforzo di reni. Dò un giro al mulino, giro 
ancora una volta e ancora un'altra: ho guadagnato dieci metri sul tonno, ma 


soffro terribilmente e ho paura che dovrò mollare. 


Invece molla lui. La tensione del filo sparisce e penso che il tonno voglia 
riprendere fiato; allora ricarico il filo che è diventato durissimo come se trasci- 
nagse dietro una massa di carne morta dal fondo del mare. Il sudore, in viso mi 
accieca e i muscoli mi bruciano. 


Siamo adesso alla seconda ripresa. Ho fuori cento metri di filo quando ricevo 
un tremendo contraccolpo che mi fa rattrappire dal dolore; fermo al mulinello che 
si andava evuotando di nuovo, lotto accanitamente per un minuto... e riprendo 
altri trenta metri di filo. Finalmente un risucchio di spuma: il nemico sì lascia 
vedere. 


E il momento del colpo di grazia. Faccio appello a tutte le mie forze e tiro 
la canna anche con l’anima mentre m'’attacco al mulinello per prendere più filo 
che posso. Ancora un risucchio e appare un magnifico pesce, che, per qualche 
attimo, sfavilla alla luce’ del sole. E' una bestia imponente, misura più di tre metri, 
che sta lottando per la vita. il mio filo, teso sull'acqua, disegna una lungra traccia 
bianca. 

Sono allo estremo delle forze; non so se sto lottando da un'ora o da dieci; e 
per colmo di sventura, il mare un pò mosso, fa rullare il Laetitia. Sono però giunto 
alla fine; con un ultimo strappo riesco a portare il tonno a batordo dove Slim e 
gli aiutanti, muniti di guanti, di rampini e di nodi scorsoi, aspettano l'animale 
al varco. lo sono ormai stremato dallo sforzo, ma tiro ancora mentre Slim caccia il 
suo rampino prima nel fianco, poi nell'occhio detia besua. Questa, sotto i colpi, si 
impenna e mena orrendi colpi di coda. 


Quando Slim le fa scorrere attorno il suo cappio e gli aiutanti la issano a bordo, 
ia preda ha cessato di muoversi. Anch'io resto immobile, abbandonato sul seggiolino. 

Tirate le somme ho lottato tre ore, durante le quali l'animale, che è tra i medi 
della sua specie, ci ha trascinati per cinque miglia. In sostanza la nostra impresa è 
andata bene e si è svolta con relativa facilità, tenuto conto che certi pescatori d'altura 
debbono lottare, a volte, giornate intere. Si racconta di due pescatori americani che 
afferrarono un tonno rosso il mercoledì sera e lo dovettero abbandonare il sabato mat- 
tina, quand’esso riuscì sanguinosamente a sganciarsi. Il tempo necessario ‘a vincere un 
pesce non è in rapporto con il suo peso. Si può catturare in venti minuti un tonno 
rosso di centotrenta chili, e il giorno dopo esaurirsi per tre ore dietro un tonno grosso 
la metà. 

Senza perdere tempo ci rimettemmo ancora ai nostri posti di osservazione e combat- 
timento; ma dovemmo attendere altre quattro ore, sotto un violento sole che ci stordiva, 
prima che un pesce spada abboccasse all’esca di Slim. Fu uno dei nostri aiutanti che 
scorse la nuova preda navigare in superficie, con il lungo corpo a fior d'acqua e la 


coda fuori come un periscopio, 
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Tuttavia Slim fu sfortunato: dopo due o tre attacchi, il suo pesce spada riuscì a 
togliersi dalla gola il grosso amo che aveva fatto presa, si capisce, in una zona di 
carne molle. 


Ormai era venuta la sera», 


UN’AVVENTUROSA GIORNATA DI PESCA SOTTOMARINA. 


Il professor W. Beebe, il celebre esploratore degli abissi marini con la Batisfera, 
non disdegnò talvolta di dedicarsi allo sport della pesca sottomarina ed indossando il 
solito casco con l'ampio facciale di vetro si diverti a tuffarsi alla modesta profondità di 
13 metri. 


La breve immersione che egli fece a questa profondità gli procurò forse delle emo 
zioni che non aveva provato negli abissi paurosi a centinaia e centinaia di metri dalla 
superficie. 


Ed ecco come egli stesso ci descrive la sua avventura peschereccia: 


« Osservai la scaletta abbassarsi grado grado finchè ciondolò a breve distanza 
dalla rena, e allora mi accinsi alla seconda immersione della giornata. 


Da quel momento in pci il giorno accelerò il ritmo della sua velocità, e si allineò 
tra i più fulgidi della mia vita. 

M'immersi quattro volte a 13 metri. Se tutte le mie mosse non fossero state osser- 
vate dalla lancia attraverso il canocchiale subacqueo, esiterei a narrare gli eventi che 


mi capitarono, in mezz'ora, entro uno spazio inferiore ad un metro quadrato. 


Avevamo buttato certi pezzi di carne putrida, così che quando toccai fondo vidi 
che i pesci s'erano già adunati a frotte. Dall'ultimo gradino mi lasciai calare sulla rena, 
e mi trovai in un rientrante della balza, e l'ingresso ne era in parte ostnuito da un 
masso gigantesco cadutovi da anni, o da secoli. La scogliera s'elevava torreggiando, 
tutta viva di ventagli e di piume, di tondi ceppi di corallo e di ricci aculeati. Rovistai 
il suolo arenoso per tutto un cerchio entro il raggio del tubo, con le movenze d'uno 
scarafaggio legato ad una corda e visto in un film rallentato. La rena era così molle 
che dovevo reggermi in equilibrio aggrappandomi al tubo. Sparsi quà e là giacevano 
grossi tronchi di colonne coralline, ciascuno scavato sulla sommità, e nella cavità, di 
discrete dimensioni, avevano il lor covo ignote creature. Grossi pesci pappagallo, smet- 
tevano di pascolare per venire ad ispezionarmi, dimenando distrattamente, adenoidal- 
mente, le loro verdi mandibole armate di solidi denti. Pesci-angeli, lunghi sessanta 
centimetri, e molte altre forme familiari, ma di dimensioni superiori alle consuete. 
attestavano le migliori condizioni di vita che regnavano sull'orlo di quella terrazza a stra- 
piombo. Sotto i miei passi cauti si levavano razze e lucci spettralmente bianchi, saet- 


tando verso il loro santuario poco discosto. 


Nell’immersione successiva presi con me la canna piombata la cui capsula di dina- 
mite comunica con l'imbarcazione per mezzo di un filo di ferro isolato. Desideravo 
sopratutto ottenere certe uova mature del pesce farfalla, per farle fecondare; così volsi 
l'attenzione a una coppia di pesci adulti, stetti un poco a spiare, li intontii entrambi 
al primo sparo, ne irretii uno, e m'allungavo per coglier l'altro quando, fuor dalla 
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nuvoletta d’acqua torbida sorse, presso il mio gomito, la testa, e poi il collo, di una 
delle più grosse murene ch'io abbia mai visto; e si allungava anch'essa per carpire il 
mio pesce. Una parte dell'animale, verso l'estremo posteriore, era visibile entro una 
apertura del balzo all'altezza del mio ginocchio; e contro questa sezione sferrai calci, 
con tutta la mia forza. Agii così per brusco risentimento, davanti al rischio di perdere 
il mio trofeo, senza curarmi delle possibili conseguenze. Le quali del resto furon soddi- 
sfacentissime, in quanto la murena — che a giudicare dalla testa, doveva essere lunga 
almeno due metri e mezzo — si ritirò anche più rapidamente di quanto fosse apparsa. 
Non la rividi benchè dev'essersi rimpiattata, raggomitolata, sull'orlo del terrazzo, a 
pochi passi dal punto dove mi trovavo. Acchiappai il mio secondo pesce farfalla e 
risali: la scaletta. 

al pezzo di carne odorosa legata alla punta della mia canna mi aveva reso popo- 
lare tra i pesci, così che molti labraci e sergenti maggiori mi seguirono nella mia ascesa. 
Dopo che si furono immersi altri compagni miei, mi tuffai ancora una volta. Lo sparo 
aveva mosso una roccia di cinquanta chilogrammi che, rotolata in basso, ora posava 
contro il masso isolato, lasciando fra questo e sè un crepaccio. Apprestai ila rete e 
la canna con la dinamite, e sbirciai oltre l'orlo di questo crepaccio. Trenta o qua- 
ranta pesci, d'una dozzina di specie diverse, mulinavano concitatamente attorno alla 
area devastata, i vegetariani tra essi trovandovi una succulenta insallata di lor gradimento 
e gli altri una manna di vermi galleggianti ed altre briciole alimentari. Questa volta 
presi di mira un pesce coniglio curiosamente pezzato, bruno scuro al disopra e bianco 
sotto. Ne vidi parecchi, a qualche distanza, e aspettai che venissero a tiro. Passò un 
minuto o più, ed ecco saettarne uno alla mia sinistra, e nascondersi dietro un ven- 
taglio marino proprio davanti a me. Lo inseguiva a stretto contatto, una barrucada 
lunga un metro, la quale però scartò l'ostacolo del ventaglio per aggirarlo. Mi spostai 
da un lato per frugare con la canna dietro uno spalto prossimo allla vegetazione por- 
porina; poi feci fuoco. Molte volte avevo constatato che la capsula può esplodere a 
un metro e mezzo di distanza senza danneggiare il vetro del casco: tuttavia provo 
sempre un pochino d'apprensione quando sparo, perchè la ripercussione del colpo mi 
suscita nel corpo forti vibrazioni e, quando possibile, cerco di defilarmi dietro qualche 
riparo, quali una protuberanza di corallo 0, come nel caso presente, un ventaglio 
marino. 

Feci fuoco, e non vidi traccia del coniglio, ma apparve una barracuda di notevoli 
dimensieni, dal muso aguzzo, pancia all'insù, vicinissima a me. La irretii e, lasciando 
andar su la canna con la capsula scaricata, strisciai attorno al masso e cercai il mio 
coniglio nel fondo del crepaccio. Dovetti frugar con lo sguardo da parecchi angoli, 
e mi sporgevo molto, quando mi si insinuò tra il braccio e il fianco una gran mez- 
zaluna grigia. Mi rizzai e vidi che era il grugno di uno squalo, d'un buon metro 
e mezzo, materiatosi dal nulla, attratto dall'odore della carne e dalla nuvola delle 
briciole, e ora pareva avere un interesse non inferiore al mio nell'impadronirsi del 
mio coniglio intontito. L'attimo di poi, lo squalo si inaltrò ancora, passò direttamente 
sulla mia mano, e notai che la mia barracuda era sgusciata fuori dalla rete e che 
gli occhi obliqui dello squalo l'avevano vista... Per passare, esso si stropicciava contro 
il mio corpo. Era troppo! Rettificai la mia presa sull'impugnatura della rete e col 
manico percossi con forza il grugno tondeggiante dello squalo. Un terribile spostamento 
d'acqua indicò il punto nel quale s'era capovolta la pinna della coda; lo squalo re- 


trocedette, poi puntò in su e ondeggiò sulla mia testa, ma al di là della lancia. Riac- 
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chiappai la barracuda, ma il coniglio, se ucciso, s'era comunque dileguato dalla vista, 
e dopo una lunga ricerca dovetti rinunciarvi. 

M'immersi poi ancora una volta e, guardando già dal sesto e settimo gradino, vidi 
cinque squali giostrare ‘all'estremità della scaletta. due erano piccoli, lunghi novanta 
centimetri, ma uno, grigio scuro, misurava più di due metri. Quando toccai il fondo, 
due soli erano visibili; e tornai al mio nascondiglio precedente in cerca di conigli. 

Tosto ne vennero due, dalla parte opposta della piccola insenatura. Guardai su e 
vidi tre degli squali sospesi pigramente a mezz'acqua vicino alla scaletta. curiosamente 
simili ad aquiloni giapponesi enfiati. Stavo portando la canna in posizione per prender 
la mira quando me la sentii strappar violentemente di mano, torcersi e piegarsi. Mi 
ero dimenticato: che un pezzo di carne putrida era ancor legato alla sua estremità, e 
mentre guardavo accorse un secondo squalo e lo addentò. Lo scuoteva come un terrier 
scuote un grosso topo. La stretta mi tirò via parzialmente da dove mi trovavo, e dalla 
canna, piegata contro una protuberanza della roccia. La carne era quasi totalmente 
scomparsa. Poichè non volevo perdere la canna, la spianai in direzione dello squalo 
e sparai. L'esplosione seguì istantanea, una nuvoletta di fumo nero gorgogliò nell'ac- 
qua, e lo squalo fatto dietrofronte, nuotò via più dritto e più veloce di quant'abbia 
mai visto nuotare uno squalo. Uno dei suoi compagni lo seguì, ma gli altri rimasero 
a ciondolare attorno, mentre io, mandata su la canna, ripresi a cercare il mio co- 


niglio di prima; poi tornai a galla», 
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RITORNO 


I componenti del corso 1900-1903 hanno ricordato insieme il 18 agosto, a Li- 
vorno, la loro ammissione in Accademia. La Rivista Marittima è lieta di accoglierne 
le impressioni. 


Siamo ritornati. Dopo cinquant'anni — una intera vita — siamo ritor- 
nati, e ci siamo accorti di non esserci mai allontanati di qui. Perchè 
quell’« essere noi stessi », quel nostro modo di pensare, quel nostro modo 
di concepire la vita e 1 suoi valori spirituali, che ci siamo portati dentro 
per tutti questi anni, attraverso tanti luoghi e tante vicende, non voleva 
dire altro che portare in noi lo spirito di questa nostra Accademia, dalla 
quale non ci siamo, così, mai separati. 

Era così, e forse non ce ne eravamo accorti abbastanza; ma nel rive- 
dere dal piazzale di S. Jacopo l'azzurro del mare coll'ombra della Gor- 
gona all’orizzonte, e la meda della Meloria dall'un lato, e dall'altro la 
scogliera e gli edifizi noti e l'alberata del brigantino che li sovrasta, e poi 
nel ripercorrere il viale di là dal cancello, e i corridoi e le aule e i cortili, 
ci siamo resi conto, come non mai prima, che eravamo nella nostra casa, 
e che in essa era rimasto molto di noi, quel molto che ora ritrovavamo vivo 
e non toccato dai lunghi anni trascorsi. 

Ci siamo separati, poco meno di cinquant'anni fa, carichi di speranza, 
andando verso l'avvenire e verso le navi che ci attendevano; ci ritroviamo 
ora, vecchi, dopo aver percorso — e da tempo — tutto il nostro cammino 
sul mare. Ci siamo separati compagni, ci siamo ritrovati fratelli; e come 
fratelli, con trasporto, ci siamo abbracciati al rivederci: una fraternità 
maturata sempre più negli anni, attraverso l'identità delle nostre vite 
spirituali. 

Insieme con noi era, nel ricordo serbato caro nel nostro cuore, colui 
che fu il nostro maestro negli anni d’Accademia, e che dopo d'allora lo 
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fu coll'esempio delle sue qualità di capo e del suo carattere di diamante:: 
l’Ammiraglio Ettore Rota, il nostro «Signor Rota» di allora. Insieme 
con noi erano 1 nostri compagni morti. Alcuni per aver già compiuto il 
loro cammino sui sentieri della vita. Altri perchè da questi sentieri bal- 
zati ad un tratto nei cieli dei morti per la patria; di noi più felici; a noi, 
1 rimasti, è mancata la gioia di concludere la nostra carriera di marina: 
vivendo l'atto supremo di cui tutta la nostra vita non è che la lunga pre- 
parazione: il combattimento, e, se Dio l'avesse concessa, la morte bella 
sul mare. Dio ci ha concesso comunque di essere stati, insieme con tutti 
quelli che ci hanno preceduti e seguiti, fra gli artefici, oscuri e quasi senza 
nome, che hanno dato vita, creandola così com'è, alla nostra Marina. E 
questo è il nostro umile orgoglio. 


G. R.F. 


MARCONI E I GRANDI DELLA RADIO 
NELL’ ANALISI DI UN AMERICANO 


Non è la prima volta che la figura del grande inventore della tele- 
grafia senza fili viene analizzata con minuto criterio di obbiettività da 
un atutore americano (Cfr. ad es.: Orrin E. Dunlap - Marconi: The man 
and his Wireless; traduzione di M.L. Giartosio de Courten; Bompiani, 
1938); ma stavolta, l’analisi che ne è fatta da W. Rupert Maclaurin nel 
suo volume «Invention and innovation in the radio industry» (The 
Macmillan Company, N. York, 1949, 304 pagg., 11 capitoli, 2 Appendici, 
varie illustrazioni ed un’accurata bibliografia), sotto gli auspici del M.I.T. 
(Massachussetts Institute of Technology), ha valore di ricerca tecnica 
in profondità nel groviglio delle invenzioni, e più che tutto, dei brevetti, 
che caratterizzano lo sviluppo della radio nella prima metà di questo 
secolo. Naturalmente, l’analisi si estende a tutti i Grandi che sono più 
nettamente responsabili di detto sviluppo, precursori, inventori, inno- 
vatori, capitani d’industria; ma la figura di Guglielmo Marconi domina 
sovrana tutta l’opera, rispecchiante fedelmente una costruzione alla quale 
il grande inventore italiano ha posto qualcosa di più di una pietra. E 
ciò nonostante giudizi, quà e là sparsi, su taluni svolgimenti dell’opera 
di Marconi e della sua Compagnia che, a prima lettura, lasciano al- 
quanto dubbiosi e perplessi, ma diventano poi semplici sfumature alla 
luce delle conclusioni contenute nel capitolo col quale si chiude linte- 
ressante trattazione. Questa è fatta con freddezza analitica di minuzioso 
ricercatore — e lo provano le numerose opere e le varie fonti consultate — 
col solo scopo di mettere in rapporto il fattore economico con lo sviluppe 
tecnologico; ma non vi mancano accenni biografici, pur di natura occa- 
sionale, e spunti psicologici che spiegano assai bene la parte avuta nella 
scena della radio da alcune delle figure preminenti che posero le basi 
fondamentali del suo divenire. Una recensione completa del volume, ad 
uso di coloro che non hanno la possibilità di consultarlo, sarebbe molto 
utile ed istruttiva; ma porterebbe troppo lungi, epperciò ci sembra più 
pratico estrarne fatti e considerazioni (additandoli alla discussione, quan- 
do necessario), il cui interesse storico non accenna a tramontare, in 
quanto connessi con una delle conquiste più sorprendenti dell’ Umanità. 
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ALCUNE CONSIDERAZIONI ED IDEE GENERALI 


Secondo lA., lo sviluppo scientifico e tecnologico di una grande 
branca del progresso moderno, ed a maggior ragione della radio, deve 
essere esaminato in base ai seguenti stadi distinti: a) Ricerca fondamen- 
tale; 5) Ricerca applicata; c): Sviluppo d'ingegneria; d) Produzione; e) 
Servizio; in ognuno dei quali l’idea inventiva attinge elementi vitali, 
e si evolve gradatamente nelle sue forme definitive. 

Senza la ricerca applicata, quella fondamentale resterebbe allo stato 
di semplice acquisizione. Così — dice il Maclaurin — Faraday, Henry 
e Maxwell avrebbero avuto poca influenza nel mondo senza Bell, Edison 
e Marconi. Ma, evidentemente, l'assioma si potrebbe estendere a tanti 
altri. 

L’opera di Marconi è quindi classificata come ricerca applicata, ed 
anche, in altri punti, « engineering development», ma non ricerca fon- 
damentale, secondo la definizione che ne dà PA., nel cui giudizio riaf- 
fiora quindi la discussione, già fatta da altri, se Marconi sia da conside- 
rarsi scienziato, oltrechè grande inventore. 


I PIONIERI SCIENTIFICI DELLA RADIO. 


Esclusi i ben noti, grandi precursori, nel campo dell'elettricità, e 
premesso che la scienza moderna ebbe i suoi punti focali in Inghilterra 
e Germania nel secolo XIX, mentre poco o nulla venne fatto in detto 
secolo negli S.U.A., si cita l’opera di Hertz, di Lodge e di Popoff come 
« Attività scientifica » fondamentale intesa a preparare il terreno su cui 
costruirono Marconi e gli altri inventori. Si precisa, inoltre, che fino alla 
fondazione della Compagnia Marconi Inglese nel 1897, i contributi più 
importanti all'impostazione della R.T. erano venuti dai laboratori uni- 
versitari, o da enti scientifici, quali la Royal Institution di Londra, ad 
esempio. 

Omettendo di accennare all'opera di Hertz, fondamentale nella ra- 
dio, come le scoperte di Volta lo furono nell’elettromagnetismo, vediamo 
in che relazione l'A. pone l’attività di Lodge e di Popoff con quella di 
Marconi. | 

Sir Oliver Lodge nel 1894, insegnando all’ Unviersità di Liverpool, 
presentava alla British Association for the Advancement of Science uno 
schema per ricevere le onde elettromagnetiche valendosi del coherer, no- 
me da lui forgiato per il tubetto a limatura ideato dal francese prof. 
Branly nel 1890. Senz'accennare al contributo del prof. Calzecchi Onesti 
del R. Liceo Beccaria di Milano, datante dal 1884-85, l'A. elenca le va- 
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nanti introdotte dal Lodge nel dispositivo decoerizzatore: il noto trem- 
bleur, più l'aggiunta della macchina scrivente e di uno spinterometro 
fra due lastre metalliche, per la captazione delle onde (che Hertz e 
Righi avevano operato, come è noto, con dei semplici risonatori). Seb- 
bene l’A. non lo dica, si sa che il dispositivo non era sensibile che entro 
150 yards (135 m.); ma è interessante apprendere che Lodge mirava 
al solo lato scientifico della questione, e non si curò dell’applicazione 
telegrafica o non la intravvide. Difatti non prese alcun brevetto. 


Nel 1895, dice il Maclaurin, il prof. A.S. Popoff dell’ Università di 
Kronstadt perfezionava il circuito ricevente di Lodge, introducendovi 
bobine di arresto di protezione ed usando come antenna captatrice un 
lungo filo verticale isolato superiormente, mentre l’altro estremo del tu- 
betto a limatura era collegato alla terra. Secondo altri autori, si trattava 
di un vero e proprio collegamento tipo parafulmini, e difatti il Popoff 
non usò il dispositivo che a scopo di registrazione delle perturbazioni 
elettriche dell'atmosfera. La comunicazione dei risultati al giornale della 
Società Fisico-Chimica di Pietrogrado era stata fatta nel gennaio 1895, 
e nei primi mesi del ’96 era già a Londra col suo ritrovato, del quale 
chiedeva il brevetto il 2 giugno 1896). 


Su tali presupposti, A. crede poter affermare che sulle citate atti- 
vità « scientifiche » ebbe a costruire Marconi, perfezionando «the crude 
laboratory - type apparatus of his predecessors and making it perform 
much more consistently ». 


Qui l'affermazione del Maclaurin pecca, per lo meno, di poca chia- 
rezza. Intanto, che il ventenne Marconi avesse preso conoscenza delle 
memoria del Lodge e del Popoff, che, con tutta probabilità non erano 
uscite dall'ambiente dottorale delle associazioni scientifiche, non risulta 
da alcuna delle opere biografiche sull’illustre inventore. Tutte sono in- 
vece concordi nell’asserire che la prima idea della telegrafia senza fili 
si affermò nella sua mente, felice connubio di genialità latina e prati- 
cità anglosassone, durante l’estate del 1894, nella quale, in circostanze 
ormai note, il giovane ebbe agio di ponderare più in dettaglio sui lavori 
di Hertz, morto proprio in quell’anno. D'altra parte Marconi, durante 
la sua permanenza antecedente a Livorno aveva già sperimentato sulle 
oscillazioni elettriche prodotte dalle scariche atmosferiche, che racco- 
glieva a mezzo di frecce di zinco poste sul tetto, e rivelava con un 
rudimentale ricevitore, che non poteva essere che il tubetto a limatura 
del Calzecchi-Onesti, o del Branly che dir si voglia, servendosene per 
azionare un avvisatore a campanello: un vero e proprio tentativo di ri- 
cerca fondamentale, parallelo a quello del Lodge e del Popoff, anche 
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se avvallato dall’autorita di un grande consesso scientifico. Che Marconi 
fosse o meno a conoscenza delle varianti apportate al circuito ricevente 
base dai suddetti ricercatori, non ha alcuna importanza, e lo stesso aereo 
del Popoff non ne aveva di più, in quel tempo, del cervo volante impie- 
gato da Beniamino Franklin nelle sue ricerche sugli stessi fenomeni. 

Dove invece è incontrastata ed inconfutabile l’originalità marconia- 
na è nella realizzazione dell’oscillatore trasmittente aperto, con una sfera 
dello spinterometro hertziano collegata a filo verticale e l’altra alla terra, 
valendosi, necessariamente, degli oscillatori originali di Hertz e di Ri- 
ghi, e ci sembra che su questo punto l’A. non si fermi abbastanza, seb- 
bene ponga al 1894 l’inizio dell’attività inventiva di Marconi. 

E noto infatti che Marconi con tale dispositivo, non usato prece- 
dentemente da alcuni, otteneva i seguenti risultati, che hanno notevole 
importanza sia dal lato, diciamo così, delle comunicazioni, sia da quello 
scientifico: 4) aumento della capacità dell’oscillatore e quindi della po- 
tenza messa in gioco; 2) migliorata l’azione a distanza, fino allora tra- 
scurabile; c) aumento della lunghezza d’onda irradiata, e quindi possi- 
bilità di superare gli ostacoli; d) scoperta di due delle principali pro- 
prieta per cui il campo di radiazione differisce da quello d’induzione, 
e cioè il suo decrescere con la distanza (anzichè col quadrato della di- 
stanza, come il primo) e la sua proporzionalità alla frequenza, da cui il 
campo d’induzione è indipendente. 

Per quanto lA. ripeta che Maxwell, Hertz, Lodge e Popoff erano 
interessati in altri campi d’investigazione, piuttosto che perseguire l’idea 
delle comunicazioni (sorta in Lodge soltanto dopo la sua partecipazione 
al sistema Lodge — Murhead nel 1898), la sua asserzione nel considerare 
Marconi — perfezionatore di apparati esistenti lasciava adito a false 
- interpretazioni, epperciò ci è sembrato necessario chiarirla, perchè il 
suo senso non poteva essere diverso da quello che deriva dalla luce 
cronologica dei fatti. 


L’oPERA DI MARCONI DAL 1896 aL 1920 


Vi è dedicato l’intero capitolo 3°, dal quale stralciamo soltanto po- 
che considerazioni, dalle molte che vi sono contenute, ma che interes- 
sano, più che altro, il lato economico e commerciale dello sviluppo r.t. 

L'A. fa distinzione fra inventore ed innovatore, asserendo che 
quando un'invenzione è introdotta commercialmente, come prodotto, 0 
processo, nuovo e perfezionato, diventa un’innovazione. E definisce 
Marconi un innovatore, piuttosto che un’inventore. Invero, nel nostro 
linguaggio chiamiamo novatore chi promuove «cose nuove >, e così giu- 
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dicata, la distinzione di cui sopra non toglie nulla al merito di quel Gran- 
de e, piuttosto, rende nebulosa la definizione dell’« inventore » che, vero- 
similmente, sarebbe colui che inventa senza curarsi dell’applicazione com- 
merciale dei suoi ritrovati. Che vi fosse del nuovo nei dispositivi di Mar- 
coni, lo asseri, del resto, lo stesso prof. Lodge in un giudizio, riportato 
nel testo, col quale gli dà la piena paternità dell'aereo e terra: « La no- 
vita di Marconi è l'impiego di un alto aereo e terra come irradiatore. La 
terra 10 l'avevo esclusa, perchè la sua adozione non mi era sembrata con- 
facente alla teoria e mi portava disturbi raccolti attraverso di essa; ma la 
ritengo realmente efficace nella telegrafia ». 


Ad ogni modo, lA. insiste nel definire Marconi un innovatore, per 
mettere particolarmente in luce la sua costante direttiva verso la pratica 
applicazione e lo sviluppo commerciale del suo ritrovato, e cita al riguardo 
il netto profilo che ne ha lasciato Sir Ambrose Fleming, che ne fu con- 
sigliere a latere per molti anni: «In primo luogo egli fu eminentemente 
utilitario. Il suo interesse predominante non era per la conoscenza scien- 
tifica pura, con scopo a sè stessa, ma nella sua pratica applicazione per 
scopi utili. Aveva il dono di un acutissimo apprezzamento dei soggetti 
nei quali era conveniente consumare del lavoro per il fine suddetto, ed 
insieme perseveranza e capacità lavorativa enormi. Non si scoraggiava 
per insuccessi iniziali o per critica sfavorevole al lavoro intrapreso, e pos- 
sedeva in alto grado il potere di trasfondere la sua stessa convinzione in 
coloro che dovevano aiutarlo a realizzarla. Come inventore aveva, oltre 
alla genialità, la prontezza di penetrare subito le cause d’infruttuosità 
nei risultati e trovarne i rimedi necessari. Era di temperamento sempre 
eguale, alieno da impazienza ed irritabilità; ma non sopportava facilmente 
gli sciocchi e gli incompetenti, specie se al suo servizio. Per contro, con- 
cedeva molto al lavoro leale ed efficiente dei suoi collaboratori ». 


E lo stesso Maclaurin, vi aggiunge: « he was the first worker in the 
field whose interest was in practical wireless». 


Con queste premesse, si comprende meglio l’asserzione, che uno dei 
meriti dell’organizzazione fondata da Marconi sia stato quello di assumere 
funzione preminente su ogni altra in materia di brevetti (o patenti, se- 
condo la terminologia inglese), dei più importanti dei quali viene rifatta 
la storia. 


Così, il coherer era stato brevettato da Branly ed usato razionalmente 
da Lodge per la prima volta, pur senz’accorgersi, quest'ultimo d'aver 
fatto una grande invenzione (nel campo ricevente), e Marconi lo aveva 
perfezionato, rendendolo pratico fino a distanze sulle 100 e 200 mg. Poi il 
detector magnetico nel 1902, che sembrò, a tutta prima, dice PA, un 
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passo indietro nel progresso, ma per 10 anni restò l’apparecchio ricevente 
classico delle navi. Qui era il caso di mettere in rilievo come il detector 
(sperimentato la prima volta sull’incrociatore Carlo Alberto nella famosa 
campagna) aprisse l’era della ricezione ad udito (non ancora tramontata), 
che dava poi adito alla radiotelefonia. L’A. si sofferma sulle due patenti 
basilari, di Lodge sulla sintonia (1898) e di Fleming sulla valvola termoio- 
nica (diodo) del 1904 che, a suo parere, hanno influito molto sulla strut- 
tura dell’organizzazione Marconi, fondata, com'è noto, nel 1897. Forse 
era più esatto dire sull'indirizzo in genere della R.T., dato che il compi- 
latore vede nella valvola anzidetta la progenitrice del triodo di Forest, 
ammettendo che il brevetto di Fleming «dalle Corti fu dichiarato base 
dell'intera arte dei tubi elettronici », che hanno l'origine prima nel noto 
effetto Edison ». 

Quando alla sintonia, la lettura lascia l'impressione che il brevetto 
Marconi inglese n. 7777 del 1900, rimasto famoso nella storia della R.T., 
si faccia derivare troppo direttamente dalla suddetta patente Lodge. E’ 
vero che Marconi la aveva acquistata; ma la questione va esaminata anche 
alla luce dei primi dispositivi sintonici (jiggers) applicati al coherer e di 
quelli originali del brevetto 7777, tradotto, dopo lunghe esperienze a 
Poole, nei primi trasmettitori d'uso veramente pratico, da bordo a terra, 
che fossero commercialmente prodotti in quell’epoca. 

Chi non ricorda, della nostra generazione marinara che fa capo a 
Marconi, quelle prime stazioni con trasmettitori tono A (onda 75 m) e 
tono B (300 e poi 600 m), che fecero parte delle dotazioni normali di bordo 
dal 1901, sino all’avvento delle scintille musicali a disco rotante? 

Forse è più equo dire che a costituire questa importate svolta della 
R.T. contribuirono in egual modo gli studi del Lodge, del prof. Ferdi- 
nando Graun di Strasburgo e l’intuito sperimentale di Marconi. 


Un'altra affermazione discutibile è quella che Guglielmo Marconi, 
dopo il 1902, non abbia fatto, alcuna invenzione, in quanto avrebbe dato 
un corso totalmente diverso al suo lavoro, passando dall’invenzione alla 
iniziazione di ricerche sotto la sua alta direzione. E viene fatto risaltare 
che già nel 1900 egli si era circondato di uno stuolo di valenti scienziati 
ed ingegneri, dei quali lA. ricorda il Fleming, l’Eccles, Erskine Murray, 
Bradfield, Gray, Round, Franklin, Weagant, Langley, Beverage, alcuni 
dei quali hanno lasciato il loro nome legato ad opere ed acquisizioni 
scientifiche di una certa importanza, e pressochè tutti ad apparecchi e 
dispositivi basilari nello sviluppo della branca. 


AI riguardo si può dire soltanto che sono i primi colpi di piccone 
dati, con sicuro intuito, alla roccia quelli che ne fanno sgorgare le bene- 
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fiche acque irrompenti al piano, dove possono tramutarsi in grandi fiu- 
mane, mercè il valido apporto d’infiniti ruscelli. Ed anche che le acque 
devono essere arginate e saviamente dirette nei ben studiati corsi, per 
‘trarne il maggior profitto utilitario. 

Marconi, dando il suo nome ad una grande Compagnia, diventava 
il titolare legittimo di ogni brevetto, se non il vero e proprio possessore 
— per lo meno morale — di quelli presi nell'ambito della stessa, ed a ciò 
lo autorizzava la ragione sociale in proprio (Marconis Wireless ecc.), 
rimasta immutata, in suo omaggio, anche dopo la immatura scomparsa. 
Difficile, ad ogni modo, stabilire quali delle invenzioni succedutesi, con 
ritmo travolgente, dopo il 1902, sono da attribuirsi a Lui, e quali all'opera 
dei collaboratori che lavoravano sotto le sue direttive. 

Ma quale importanza può avere una tale discriminazione nella grande 
fiumana promossa, ed incanalata, nel corso più razionale, dalla superio- 
rità del suo genio? 


Sarebbe stato forse più logico, parlando di Marconi, mettere in luce 
la parte predominante, e personalmente conclusiva, che Egli ha avuto 
nei problemi di propagazione, e nell’indirizzare la radio verso i canali 
eterei più appropriati, che è di gran lunga quella più importante ai fini 
degli sviluppi pratici dell'invenzione primigenia. 

Nel 1895 Marconi fece i suoi esperimenti a Bologna (Pontecchio) 
nella convinzione di agire sull’ètere, ritenuto illimitato, con la radiazione 
procedente in linea retta dal trasmettitore; ma nelle prove del 1897 alla 
Spezia i segnali erano stati ricevuti sulla San Martino sotto l'orizzonte 
ottico (18 Km.), e poi nelle prove a Needles, con altra nave, e successiva- 
mente nel 1898 con incrociatori inglesi, assai più distanti, si erano ripetute 
le stesse condizioni, dimostrando chiaramente che i raggi sincurvavano 
verso la superficie terrestre e che l’ètere era limitato in estensione. Di lì 
all’ardita concezione della trasmissione transatlantica del 1901 fu breve 
il passo e la scienza ufficiale dovette accettare il primo fatto compiuto verso 
la migliore conoscenza dell'ambiente di propagazione, che fu base dello 
sviluppo r.t. 


Ben a proposito ciò fece dire al sommo Sir Oliver Lodge in uno dei 
suoi libri che « Marconi advanced the art of radio by some 10 years»; 
ma è lecito ritenere che il ritardo sarebbe stato di gran lunga maggiore 
se le prime fila dell’applicazione si fossero svolte nell’ambiente scientifico 
dei laboratori, anzichè in quello libero degli spazi, del mare specialmente, 
su cui st trasportò fin dall’inizio il grande realizzatore. 


Se a ciò si aggiunge la sua lunga, minuziosa sperimentazione nel 
campo delle onde lunghe e lunghissime dapprima, poi delle onde metri- 
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che e decimetriche (stazioni a fascio) ed infine nel campo delle microonde 
(ultime campagne dell’Elettra), bisogna venire logicamente alla conclu- 
sione che la figura di Marconi è assai più complessa di quella di tanti altri 
inventori ed innovatori cui la civiltà è debitrice del progresso moderno; 
ma si riallaccia ai tipici prosecutori del metodo sperimentale fondato 
dagli Italiani. Fu ricerca fondamentale vera e propria quella di aver aperto 
la via agli studi sulla propagazione nello spazio libero, che portò alle teo- 
rie di Heaviside e Kennelly, dapprima, alle scoperte sulla composizione e 
l’altezza degli strati ionosferici ed alle previsioni sulle comunicazioni con 
onde corte di poi, ed infine ad una conoscenza più che approssimata sulle 
traiettorie delle onde cortissime che favorì l’avvento della televisione, della 
radiotelefonia attraverso i ponti radio multiplex e del radar. Si può ben 
dire che il fronte ad acquisizioni così grandiose che oggi, con la radio- 
astronomia, investono anche il campo siderale, il problema inventivo as- 
sume un aspetto puramente tecnologico, che forse aveva già intorno al 
1902 (albori dell’elettronica), quando, secondo lA. Marconi cessa dalla 
sua attività inventiva. 


Viene anche esaminata la sua opera come animatore di ricerche e 
dirigente industriale nell’ambito della sua Compagnia, e nei giudizi che 
vengono dati riesce difficile separare l’azione del leader da quella dei suoi 
collaboratori, e dall'insieme del grande organismo operante sotto il suo 
nome. Vi sono, certo, affermazioni azzardate, come quella che Marconi, 
nel periodo di cui trattiamo, non abbia avuto la percezione tempestiva 
della radiotelefonia e nemmneo dell’avvento delle «onde continue », e 
così pure che i suoi collaboratori non abbiano svolto azione pionieristica 
nello sviluppo della valvola a tre elettrodi, o, per lo meno, siano stati tar- 
divi nel farlo; ma, spazio permettendolo e se valesse la pena, tali giudizi 
potrebbero facilmente controbattersi. Ci basta, ad esempio, ricordare che 
nel 1914 Marconi fu ospite sulle navi del Duca degli Abruzzi per una 
serie di esperimneti con stazioncine radiotelefoniche funzionanti con i 
triodi trasmittenti costruiti dal Cap. Round, ed è poi noto che nel 1916 
la stazione di Carnavon disponeva già di un trasmettitore ad onde con- 
tinue di alta potenza il — timed discharger — quando in America pren- 
devano forma i trasmettitori ad arco’ Poulsen e gli alternatori ad A.F. di 
Fessenden ed Alexanderson, in Germania l’alternatore Goldschmidt ed in 
Francia quello di Latour. Fra questi tentativi di trasmissione ad onda 
persistente, il tipo Marconi non era il peggiore, e difatti lo stesso Maclaurin 
ha occasione di classificarlo « un successo tecnico, ma farragginoso ». 


Ad ogni modo, della tendenza marconiana a vedere l’avvenire più 
nella radiotelegrafia che nella radiotelefonia (era l’epoca dell’intensivo 
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sviluppo per scopi navali, e ciò potrebb’essere giustificato) |’A. trae profitto 
per affermare che i primi esperimenti con la radiotelefonia furono lasciati 
in mano ai rivali americani, precisamente a Fessenden e De Forest, ad 
onta delle scarse risorse a loro disposizione. L'interesse per la ricerca radio, 
e scientifica in genere, era ancora scarsissimo, diremmo sonnecchiante, in 
quel tempo negli S.U.A., e PA. ne dà così ragione: tale ricerca richiede 
sforzi sobri e persistenti, scholary, come li definisce, dai quali era alieno 
quel giovane popolo senza tradizioni, tutto impegnato a dare una strut- 
tura economica al paese. Per contro, lo spirito inventivo era abbastanza 
fecondo, e l’A. si trattiene piuttosto lungamente sulle sue prime manife- 
stazioni nel campo radio, soffermandosi molto sulle figure e l’attività dei 
due maggiori esponenti, il prof. Reginald Fessenden e Lee De Forest, 
tuttora vivente; ma ci è impossibile, per ovvie ragioni, seguirlo nell’ac- 
curata indagine, che è preziosa per lo storico della radio. = 


L’oPERA DI MARCONI FINO AL 1934 


Il giudizio su questo periodo dell’opera di Marconi si presenta un 
po’ slegato, e di carattere soltanto occasionale, nel mare magno dello svi- 
luppo tecnologico della R.T. Intanto il Maclaurin, cui piace, evidente- 
mente, la catalogazione dei grandi del progresso moderno, ha forgiato 
una nuova denominazione per fissare meglio le figure di alcuni degli 
uomini che ne stanno alle sorgenti, quella degli « entrepreneurs inven- 
tors» e, con una visione un po’ limitata al suo mondo d'origine — sul 
quale verte in preponderanza la trattazione — vi comprende unicamente 
il trinomio Marconi-Fessenden-de Forest. E non conclude che — per lo 
meno in America — la figura di tale tipo di inventore è passata in seconda 
linea dopo l’avvento del broadcasting, le cui esigenze hanno allargato 
enormemente le necessità dell’industria e creata la ricerca sistematica di 
laboratorio, che la 2° guerra mondiale ha poi sviluppato fino alle attuali 
ben note proporzioni. 

Ammesso che i collaboratori di Marconi, Capt. Round e ing. Fran- 
klin, avevano sviluppato il circuito rigeneratore (feedback), ma in modo 
accessorio, lA. ne assegna la priorità agli americani Armstrong e de Fo- 
rest e conviene che, dopo l'invenzione Fleming del diodo il contributo 
più significativo dato all’organizzazione Marconi è costituito dalle stazioni 
a fascio di onde corte (beam station). Guglielmo Marconi, già nel 1916 
aveva incaricato Franklin d’esplorare il campo delle alte frequenze, e 
l'A. ascrive particolarmente all’epoca simultanea di Franklin, di Frank 
Conrad della Westinghouse e di un gruppo di « amateurs » i risultati no- 
tevolissimi ottenuti nella comunicazione a grandi distanze, pur ricono- 
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scendo ch’essi avevano agito indipendentemente. Con l’attivazione delle 
stazioni a fascio, dal 1924 in poi, la radio, egli dice, cominciò a competere 
seriamente con 1 cavi nelle comunicazioni transoceaniche. 

Al lavoro assiduo e fecondo d’innovazioni e nuovi impulsi compiuto 
da Marconi sulla sua nave-laboratorio (l’Elettra) dal 1919 fino alla sua 
scomparsa (ma l'indagine si arresta per Lui al 1934) nel libro si accenna 
in modo piuttosto generico, e l’affermazione « he was concerned with 
next years model rather than with radical new approach» può anche 
apparire grossolana. Basterebbe accennare alle acquisizioni nel campo 
delle microonde, in un’epoca in cui non si disponeva di meglio dei cir- 
cuiti di Barkansen, e la potenzialità del magnetron ed accessori era inim- 
maginabile, ed anche alla prima constatazione delle anomalie di portata 
in detta gamma (esperienze del 1932 fra Rocca di Papa e Golfo Aranci), 
per neutralizzare in pieno l’erroneo giudizio. 

Ma a ciò provvede fortunatamente lA. medesimo in quello sintetico 
conclusivo che dà del nostro connazionale, che quì riproduciamo testual- 
mente: « yez, despite his limitations, Marconi was truly the mid wife of 
radio. Hertz’s discoveries lay in embryo, as it were, for nearly ten years, 
unheeded by entrepreneurs and inventors alike, a source of academic 
interest only. It required a man of exceptional vision to seize upon these 
scientific discoveries, relate them to an imperative need and translate them 
into a workable and affective method of communication ». 

Tutti coloro che hanno avuto la fortuna di assistere, o semplicemente 
vedere, Marconi al lavoro sulla sua Elettra, sanno che questa sua visione 
eccezionale delle cose e dei problemi della radio non l'aveva mai abban- 
donato, e ne guidava gli intenti, più che la preoccupazione del dettaglio 
tecnologico o commerciale; e fu fortuna per il divenire della branca che 
vi sovrastasse, durante il primo quarantennio di sua crescenza, una men- 
talità d’ordine così universale, e superiore. 


G. MONTEFINALE 


FUNZIONAMENTO E IMPIEGO 
DEI RIVELATORI DI RADIOATTIVITA 


INTRODUZIONE 


Il grande sviluppo raggiunto oggi, in molti campi dell’attività umana, 
dall’uso degli isotopi radioattivi e dei tubi a raggi X (che nel nostro esa- 
me possono essere assimilati alle radiazioni y di origine nucleare) ha 
posto in primo piano il problema tecnico di rivelare e misurare la « ra- 
diattività » con mezzi di semplice impiego e di uso corrente. La necessità 
di tali misure si può considerare secondo un duplice scopo: 


a) esercitare un controllo sulla radiattività esistente in una data 
zona in relazione alla tolleranza dell'organismo umano alle radiazioni; 


5) dedurre, dalla radiattività presente, l’entità della sorgente che 
la produce ed, eventualmente, il tipo di sorgente. 


Nel primo caso si tratterà quindi di operare, in generale, su zone 
relativamente estese e fortemente irraggiate; il secondo caso può presentarsi 
in circostanze notevolmente diverse che vanno esaminate separatamente. 


Le radiazioni che formano oggetto del nostro studio sono: 
— Raggi «2 » e « p »; (corpuscoli elettricamente carichi). 
— Raggi « Y » e «X»; (quanti di energia elettromagnetica). 
— Raggi «n»; (neutroni: corpuscoli neutri). 


L'importanza di queste radiazioni risiede nei fenomeni che esse pro- 
ducono attraversando la materia e in modo particolare nel loro effetto 
ionizzante, diretto o indiretto. 

Sull’entità di tali fenomeni ci si basa comunque per la loro rivela- 
zione e la loro misura. 

Sotto questo punto di vista conviene definire, per ciascun tipo di 
radiazione, il suo « potere ionizzante », specifico inteso come numero 
di ioni prodotti in un certo tempo nell’unità di volume di un dato corpo 
e il suo «potere penetrante », inteso come misura dello spessore di un 
dato corpo che il raggio è capace di attraversare prima di essere fermato 
o assorbito. Come corpo di riferimento si assume generalmente l’aria 
atmosferica in condizioni normali. 
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A questo riguardo possiamo osservare che: 


— I raggi « x» hanno forte potere ionizzante e scarso potere 
penetrante. 


_ — Í raggi « š » hanno minor potere ionizzante degli « x » e mag- 
gior potere penetrante. 


— I raggi «Y » e «X» producono ionizzazione solo come effetto 
secondario (effetto fotoelettrico, effetto Compton », ma hanno elevato 
potere penetrante. 


— I raggi «N» non ionizzano; tuttavia il loro assorbimento da 
parte dei nuclei atomici di vari elementi dà luogo alla formazione di 
isotopi radioattivi con conseguente emissione di raggi «3 », « Y » €, ra- 
ramente, « 2 >. . 


Il potere penetrante dei neutroni è elevatissimo perchè essendo par- 
ticelle neutre, non subiscono azioni elettrostatiche di frenamento e quindi 
il loro assorbimento può avvenire solo per urto diretto con un nucleo. 

Riguardo alle circostanze in cui le dette radiazioni si producono, si 
può dire che i raggi «z », « } », «y » si manifestano in presenza di 
sostanze radiattive naturali o artificiali (Depositi di isotopi radiattivi, la- 
boratori e impianti per la loro lavorazione, radiattività residua in conse- 
guenza di esplosioni atomiche o di lancio di aggressivi radiattivi, etc.) 
i raggi «X» si producono in vari casi e, comunemente, in tutti 1 gabi- 
netti radiologici; i neutroni sono sempre presenti in ogni ambiente in 
quantità minima e la loro densità può subire notevoli elevazioni nelle 
vicinanze di reattori nucleari o comunque dove si verifichino fenomeni 
di scissione. 

Se si pone anche mente al fatto che radiazioni dello stesso tipo pos- 
scno avere un differente contenuto energetico (con conseguente varia- 
zione del potere ionizzante e penetrante) appare subito la difficoltà teorica 
di stabilire una corretta unità di misura e la difficoltà pratica di costruire 
uno strumento le cui indicazioni siano proporzionali all’entità delle 
radiazioni. 

Per questi motivi non si è ancora giunti ad una soluzione del tutto 
soddisfacente del problema, che rimane quindi di grande attualità sia 
nel campo scientifico che in quello delle applicazioni tecniche civili e 
militari. 

E’ nostro scopo, in queste pagine, di esporre i termini essenziali della 
questione e di accennare alle soluzioni oggi adottate in molti casi, con 
i relativi inconvenienti e vantaggi, ed al più recente indirizzo di studi 
in questo campo. 
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1°) UNITÀ DI MISURA 


DI 


Per quanto si è accennato prima, non è possibile definire una unità 
di misura della ¢ radiattivita » che abbia carattere generale e sia valida 
in ogni caso. Si hanno perciò in pratica numerose unità definite in base 
alle caratteristiche fisiche dei vari tipi di raggi o in relazione a particolari 
effetti da essi prodotti. Fra quelle di uso più comune, che ci interessano 
in modo particolare, consideriamo: 


a) Il « Curie». E la radiattività di un grammo di radio in assenza 
dei suoi prodotti di disintegrazione. Il suo uso è generalmente limitato 
agli elementi della famiglia del radio. 


b) Il «rontgen» (unità «r»). E la quantità di raggi «Y » o «X» 
capace di produrre, in un centimetro cubo di aria in condizioni normali, 
una unità elettrostatica di ioni dei due segni, ossia circa 2.10? coppie di 
ioni. Il «rə» è dunque una quantità di ionizzazione. 


c) Il «rontgen» per ora (r/h). E’ un «r» di ioni prodotti in una 
ora. E una misura di densità di flusso delle radiazioni. 


d) Il «rep» (röntgen equivalent physics). E la quantità di ra- 
diazioni di ogni tipo capaci di produrre la stessa ionizzazione di un «r» 
di raggi «X». 


e) Unità «n>». E’ la quantita di neutroni che in un centimetro cubo 
di materia producono radiazioni di tutti i tipi per un’energia comples- 
siva di 108 MeV (1). Agli effetti fisiologici si può considerare una unità 
«n» uguale a circa 5 «r». 


Limite di sicurezza per l’uomo. 


Dalle numerose esperienze fatte si può ritenere completamente ino- 
cua una dose di 0,1 «r» assorbita nelle 24 ore. Considerando una giornata 
lavorativa di 8 ore, si può quindi fissare l’irraggiamento massimo con- 
sentito per 8 ore consecutive, in 12,5 mr/h (millirontgen per ora). 


2°) STRUMENTI DI CONTROLLO PER LA SICUREZZA DEL PERSONALE 


L'effetto delle radiazioni sugli organsimi viventi in generale, e 
sull'uomo in particolare, consiste principalmente nella ionizzazione delle 
sostanze che costituiscono il tessuto cellulare. Ciò porta alla distru- 


zione del tessuto stesso e, in casi di intenso irraggiamento, alla morte 
dell'individuo. 


(1) L’eV è l'energia acquistata da un elettrone che subisce la caduta di potenziale di un Volt. 
Il MeV vale perciò un milione di eV. 
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Poichè l'organismo vivente tende spontaneamente a ricostruire le 
cellule distrutte, la sua tolleranza alle radiazioni risulta dal bilancio: 
distruzione-ricostruzione; in altri termini può essere considerato inocuo 
un irraggiamento permanente quando il suo potere distruttivo è inferiore 
alla capacità di ricostruzione dell’organismo, oppure un irraggiamento 
di intensità maggiore ma di durata tale che non abbia il tempo di pro- 
durre danni irreparabili durante la sua breve azione. 


Si comprende quindi che lo strumento perfetto per il controllo della 
sicurezza del personale dovrebbe essere sensibile a ciascun tipo di radia- 
zione proporzionalmente all’effetto di essa sul corpo umano e dovrebbe 
fornire una indicazione complessiva atta a misurare il grado di sicurezza 
(o di pericolo) esistente in una data zona. 


Un tale apparecchio, come si è accennato prima, non è ancora realiz- 
zato in maniera soddisfacente. Tuttavia si è giuti ad un certo numero di 
soluzioni pratiche tenendo conto di circostanze che semplificano il 
problema. 


Nel rapido esame dei principali tipi di raggi, abbiamo notato lo 
scarso potere penetrante delle particelle « 2 » (per i valori medi di 
energia con cui vengano emesse dalle sostanze radiattive). Il loro percorso 
(range) in aria è in pochi centimetri e, nei tessuti, si riduce a qualche fra- 
zione di millimetro. Si può ritenere che esse siano completamente arre- 
state dalla pelle dell'individuo o addirittura dai suoi abiti. La loro azione 
è quindi limitata ad un sottile strato superficiale e soltanto per quelle 
parti del corpo che si trovino a contatto di sostanze radiattive. Conclu- 
diamo quindi che la radiattività «* » non è, generalmente, pericolosa 
a meno che gli elementi radiattivi non si trovino permanentemente a 
contatto con l'epidermide oppure che essi vengano introdotti nell’orga- 
nismo attraverso le vie respiratorie o digerenti. Non ci inoltriamo però 
sia tale argomento, che costituisce un ramo della medicina moderna, e 
che ci condurrebbe fuori tema. 


Quanto si è detto per i raggi « % » vale, qualitativamente, anche 
per i «p », tenendo conto di un potere penetrante alquanto maggiore, ma 
di un minore potere ionizzante. Comunque, dai raggi « % » e ep» CI 

Il pericolo diretto della radioattività va ricercato nei raggi « 7 » «X> 
ed «n» ed i radiorivelatori di controllo sono essenzialmente misuratori 
di queste tre radiazioni. 


Questi apparecchi, a seconda del loro principio di funzionamento, 
possiamo distinguerli in: 
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— Elettroscopi. 

— Camere di ionizzazione. 

— Contatori di Geiger e Müller. 
— Lastre fotografiche. 


— Cristalli fluorescenti. (Phosfors) 


Elettroscopi. 


L’elettroscopio, posto in ambiente gassoso e in condizioni di perfetto. 
isolamento del sostegno, subisce una lenta scarica, per convezione, do- 
vuta al moto delle molecole ionizzate del gas in cui è immerso. Dalla 
rapidità con cui avviene la scarica si può dedurre la densità di ionizzazione 
del gas e quindi l'intensità dell’irraggiamento (in «röntgen » se si tratta 
solo di « y » e «X»; in «rep» se sono presenti altri raggi). 


Su questo principio sono stati costruiti strumenti di controllo tascabili, 
di forma e dimensioni molto simili a quelle di una penna stilografica, 
il che giustifica il loro nome famigliare di « penna ». 


Lo strumento viene preventivamente caricato ad una data tensione 
e portato indosso dall’individuo. La taratura è eseguita in modo che 
quando l’individuo ha assorbito una dose tollerabile di radiazioni in un 
tempo prestabilito, lo strumento non arrivi a scaricarsi completamente. 
In tal modo il controllo può essere eseguito una volta al giorno, al termine 
del lavoro. Se lo strumento indica una scarica maggiore di quella corri- 
spondente alla dose tollerabile in quel dato tempo allora l'individuo 
viene allontanato dagli ambienti radiattivi per un opportuno periodo di 
giorni o di settimane. 

I principali vantaggi di questo strumento sono: semplicità di im- 
piego, economia, rapidità di lettura in qualunque momento. 

In compenso presenta però: scarsa precisione e scarsa sicurezza di 
funzionamento, nel senso che la scarica può avvenire per cause acciden- 
tall (urti meccanici, difetto d’isolamento, etc.). In conseguenza di ciò le 
più recenti disposizioni in vigore nei laboratori americani prescrivono, 
per ciascun individuo, l’uso di due « penne» tascabili in concomitanza 
con pellicole fotografiche il cui uso è descritto in seguito. 


Rimane da osservare che le « penne» sono sensibili ai raggi «Y » e 
«X>», pochissimo ai « 5 », insensibili agli « * » e agli « n». Le loro indi- 
cazioni sono quindi abbastanza coerenti con l’effetto delle radiazioni sul- 
l'organismo umano, in assenza di neutroni. 
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Camere di ionizzazione. 


La camera di ionizzazione consiste essenzialmente di due lastre me- 
talliche parallele e isolate, rinchiuse in un recipiente nel quale si man- 
tiene un gas a bassa pressione. Alle due armature si applica una differenza 
di potenziale di qualche migliaio di volt. Il passaggio di raggi ioniz- 
zati attraverso la camera produce mpulsi di tensione sul circuito esterno 
celle armature. Tali impulsi, opportunamente amplificati, consentono di 
valutare la frequenza dei raggi e l’entità della ionizzazione da essi 
prodotta. 

La camera ha un funzionamento molto più sicuro di quello dello 
elettroscopio e le sue indicazioni sono molto più precise, ma, in compenso, 
è più complicata e costosa e richiede un'alimentazione ad alta tensione 
per le armature e varie tensioni per il circuito di amplificazione. Per 
questi motivi essa è poco indicata nella costruzione di apparecchi porta- 
tili. La sua sensibilità è limitata ai raggi « Y » e «X», se essi provengono 
dall'esterno; è sensibile anche ai « 3 » e agli « * » quando la sorgente 
radiattiva è posta nell'interno della camera stessa. 

La camera di ionizzazione può essere usata per la rivelazione di 
sostanze radiattive « x » allo stato gassoso (per es. nell'atmosfera) facendo 
affluire una quantità nota del gas atraverso le armature. 


Contatori di Geiger e Müller (tyrodi). 


Consistono di un tubo metallico a pareti sottili, lungo il cui asse è 
teso un filo di tungsteno. Tubo e filo sono isolati fra loro e ad essi si 
applica una differenza di potenziale di circa 800 Volt (nei tipi più co- 
muni). Nell’interno del tubo è contenuto un gas inerte a bassa pressione. 
Il funzionamento è analogo a quello della camera di ionizzazione. I raggi 
che attraversano il tubo producono scariche elettriche di brevissima du- 
rata fra filo e cilindro, con relativi impulsi di tensione che possono venire 
amplificati e registrati nel circuito esterno. 

Il tipo di rivelatore a tyrodo è quello più comunemente usato oggi, 
sia in impianti fissi che portatili. Merita perciò un esame più esteso degli 
altri. 

Le dimensioni dei tubi di Geiger sono variabilissime: da qualche 
millimetro a un metro e più. Quelli comunemente usati in laboratorio 
o sugli apparecchi portatili si mantengono sull’ordine dei 10-20 centime- 
tri di lunghezza per 1-3 centimetri di diametro. 

Gli impulsi generati nel contatore possono essere rivelati in due modi: 

a) Individualmente. Cioè gli impulsi vengono singolarmente am- 
plificati e registrati acusticamente (in cuffia o diffusore), oppure ottica- 
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mente (oscillografo a raggi catodici), oppure possono essere inviati ad un 
apparecchio meccanico di conteggio. Da ciò deriva il nome di « contatori » 
dato ai tubi di Geiger. 

In questo caso l'intensità dell’irraggiamento è dedotta dalla frequen- 
za degli impulsi, cioè dei raggi che attraversano il volume noto del tubo. 

b) Collettivamente. Quando la frequenza degli impulsi è sufficien- 
temente elevata, si ha nel circuito esterno, una corrente variabile che, am- 
plificata, può essere letta su un microamperometro. Si ha così una mi- 
sura della densità media di ionizzazione prodotta nel gas del contatore. 

L’apparecchiatura completa, con registrazione oscillografica, numera- 
tori meccanici e vari stadi di amplificazione, può essere usata solo in im- 
pianti fissi o semifissi. Tuttavia l'insieme di un rivelatore costituito dal 
tubo di Geiger, uno o due stadi di amplificazione, lo strumento per la 
lettura (microamperometro), una cuffia per la ricezione auricolare), le bat- 
terie di pile a secco (per l'alimentazione del contatore e del circuito elet- 
tronico), può essere ridotto a dimensioni dell’ordine di 15 x 20 x 25 centi- 
metri, con peso inferiore ai 5 Kg. 

Di questi apparecchi portatili ne esiste già un gran numero in servi- 
zio all’estero, sia per usi militari che civili. La loro realizzazione è in corso 
anche in Italia. 

Il principale inconveniente di questi radio-rivelatori rimane sempre 
l'elevata tensione di alimentazione, in relazione al costo e al rapido esau- 
rimento delle pile. 

La sensibilità dei tubi di Geiger si estende ai raggi « 4 » e «X>» e, 
parzialmente, ai « 3 ». Questo fatto, analogamente a quanto si è detto 
per gli elettroscopi, li rende abbastanza idonei al controllo sulle condi- 
zioni di ricurezza del personale per quanto riguarda l'irraggiamento « Y >», 
<X» ced ». 

La scala del microamperometro può essere graduata in mr/h di mo- 
do che la lettura dello strumento può dare un'indicazione abbastanza 
approssimata del numero di ore che un individuo è in grado di rimanere 
in quel dato ambiente senza subire conseguenze dannose. 

Se la difesa passiva di Hiroshima e di Nagasaki fosse stata provvista 
di strumenti del genere nel 1945, sarebbero state risparmiate molte mi- 
gliaia di vittime, dopo lo scoppio delle bombe atomiche, specialmente fra 
il personale sanitario e delle squadre di soccorso. 


Lastre fotografiche. 


Le radiazioni dei vari tipi, nell’attraversare l’emulsione sensibile della 
lastra fotografica, producono numerose specie di reazioni nucleari le cui 
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tracce rimangono visibili dopo lo sviluppo della lastra. Questo metodo di 
ricerca si è molto sviluppato negli ultimi anni ed esiste oggi una vera e 
propria tecnica delle lastre nucleari. 

Senza scendere in particolari, possiamo dire che dalla natura delle 
tracce, dalla loro densità e dal tempo di esposizione è possibile dedurre 
il tipo di radiazione e la sua intensità. 

Tutte le specie di raggi da noi considerate lasciano la loro diversa 
impronta nelle emulsioni nucleari. Tuttavia, accanto ai molti vantaggi, 
esistono vari inconvenienti di natura pratica. Innanzi tutto il metodo di 
osservazione è lungo e laborioso perchè ogni lastrina, o parte di essa, deve 
essere accuratamente esaminata al microscopio. Ciò porta una enorme per- 
dita di tempo. Inoltre l'indicazione non è immediata e continua come nei 
metodi precedentemente studiati. 

Come si è già accennato, in molti laboratori americani, l’uso di pel- 
licole sensibili è abbinato a quello degli elettroscopi tascabili. Ciascun 
individuo è fornito di due « penne » e di uno o due segmenti di pellicola 
da tenere in dosso durante il lavoro. Le pellicole sono sviluppate gene- 
ralmente a fine settimana a meno che le due « penne » non accusino con- 
cordemente una scarica anormale. In tal caso si procede immediatamente 
allo sviluppo e all’esame della pellicola. 


Rivelatori di neutroni. 


Ad eccezione delle lastre fotografiche, tutti gli strumenti descritti 
finora sono insensibili ai raggi « n ». Per la rivelazione di questo tipo di 
radiazione è necessario ricorrere a particolari accorgimenti sfruttando la 
radiattività indotta dalla presenza dei neutroni. 

Alcuni elementi come l’argento, il boro, il cadmio, etc., hanno un 
forte potere assorbente per i neutroni dando luogo alla formazione di 
isotopi radiattivi caratterizzati da vita breve e, conseguentemente, da alto 
potere emissivo. 

Su questo principio un rivelatore di raggi « n» può essere costituito 
da una camera di ionizzazione o da un contatore di Geiger nel cui interno 
si trovi una delle predette sostanze assorbenti. 

Ciò si può realizzare, ad esempio, riempiendo un tubo di Geiger con 
trifluoruro di boro oppure usando l'argento per la fabbricazione del ci- 
lindro metallico, o con altri sistemi. 

Tuttavia il problema presenta ancora molte difficoltà pratiche. 

Fra l’altro, a differenza di quanto si è detto per i raggi « Y » e «X», 
l’effetto dei raggi «n» sull'organismo umano è notevolmente diverso da 
quello rivelato in un contatore a boro o ad argento, sia in relazione alla 
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vita media degli isotopi generati, sia in relazione al contenuto energetico 
della radiazione. In effetti il potere assorbente dei vari elementi è varia- 
bilissimo in funzione dell’energia cinetica dei neutroni, per cui in molti 
casi si richiede l’uso di « moderatori » non assorbenti (paraffina, grafite, 
etc.) da porre intorno al tubo di Geiger con funzione di rallentatori, ciò 
che aumenta la complicazione e il costo degli apparecchi. 


Cristalli fluorescenti. 


Per quanto il fenomeno della scintillazione prodotta in certi cristalli 
sottoposti ad irraggiamento radiattivo fosse noto già da tempo, solo recen- 
temente la tecnica si è rivolta allo studio di questo nuovo tipo di rivelatori. 
Il metodo consiste nell’accoppiare il cristallo fluorescente ad una cella 
fotosensibile opportunamente schermata dalle radiazioni visibili e infra- 
rosse. La fluorescenza indotta nel cristallo può essere valutata misurando 
la corrente fotoelettrica nel circuito esterno della cella. Risultati soddi- 
sfacenti si sono ottenuti con cristalli di natalene, crisene, resine polivini- 
liche, etc. accoppiati a tubi fotomoltiplicatori. 

Tuttavia la varietà di sostanze che presentano fonomeni di scintil- 
lazione e la possibilità di ulteriori miglioramenti nel sistema fotosensi- 
bile, aprono ancora molte speranze in questo campo che è attualmente og- 
getto di intense ricerche. 


3°) STRUMENTI PER LA RIVELAZIONE DI DEBOLI INTENSITÀ RADIOATTIVE 


Nel precedente paragrafo ci siamo occupati dei radio-rivelatori come 
apparecchi di controllo per la sicurezza del personale. Il funzionamento 
di tali strumenti è richiesto in ambienti fortemente irraggiati, cioè in con- 
dizioni prossime al limite di tolleranza dell'organismo umano. Vi sono 
però circostanze in cui è necessario misurare intensità radiattive estre- 
mamente deboli e localizzate in piccolissime zone. Dato il carattere di 
questo scritto non ci occupiamo dei particolari problemi che i fisici deb- 
bono risolvere in laboratorio con fini puramente scientifici e accenniamo 
solo ai casi di interesse pratico più generale. 


Ricerche di minerali radiattivi. 


Gli elementi radiattivi, allo stato naturale, si trovano nel terreno 
frammisti a roccie e ad altri materiali di varia natura, in percentuali ge- 
neralmente poco elevate. La possibilità di rivelarne la presenza attraverso 
le loro caratteristiche radiattive rappresenta quindi un valido ausilio tanto 
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per il mineralogo che per il chimico. E’ necessario però che gli strumenti 
rivelatori uniscano una elevata sensibilità ad una sufficiente trasportabilità. 
I tipi più comunemente usati fino ad oggi si basano sul tubo di Gei- 
ger (o su fasci di tali tubi) studiati nelle condizioni di massima sensibilità 
e dotati del relativo sistema di amplificazione a più stadi. 
_ Anche per questo impiego si stanno attualmente studiando radio 
rivelatori a cristallo fluorescente. Tali ricerche acquistano una sempre cre- 
scente importanza sia per il diffondersi dell’uso pratico di elementi radiat- 
tivi, sia perchè l’uranio, indipendentemente dalla sua radiattività, costitui 
sce la materia prima per l’alimentazione dei reattori nucleari e per la 
futura produzione su vasta scala di energia atomica. 


Impiego degli isotopi radiattivi. 


E’ noto che gli isotopi dello stesso elemento, pur presentando diffe- 
renti pesi atomici, dovuti al diverso numero di neutroni contenuti nel 
nucleo, sono chimicamente identici fra loro. La possibilità di produrre 
artificialmente isotopi radiattivi di elementi stabili è oggi sfruttata in 
molti campi della tecnica (medicina, biologia, metallurgia, chimica, etc.) 
perchè consente di seguire materialmente gli spostamenti di un dato ele- 
mento indipendentemente dalle reazioni chimiche a cui esso prende parte. 
Per esempio, iniettando in un organismo vivente un composto di sodio 
radiattivo è possibile stabilire, dopo un certo tempo, la distribuzione di 
questo elemento nelle varie parti del corpo, misurando la radiattività in 
ciascun punto dell'organismo stesso. 

Per rimanere nel nostro tema osserviamo che, in tutti questi casi, si 
tratta di debolissime intensità radiattive da misurare con grande esattezza. 
A tale scopo si usano oggi: tubi di Geiger di piccolissime dimensioni, 
lastre fotografiche (autofotografie di organismi o di oggetti radiattivati) 
e, recentemente, i cristalli con fotomoltiplicatore. Sembra anzi che questi 
ultimi possano essere ridotti (nella parte sensibile) a dimensioni tali da 
rendere il loro impiego vantaggioso rispetto ai tubi di Geiger. 


CONCLUSIONI 


Il problema dei radio-rivelatori non è ancora integralmente risolto. 
Le ragioni sono da ricercarsi nella varietà di tipo e di comportamento 
delle radiazioni e nelle difficoltà tecniche che si incontrano sopratutto nella 
realizzazione di strumenti portatili. Il tipo più diffuso di rivelatore è 
oggi fondato sul contatore di Geiger, ma è prevedibile che in un futuro 
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non lontano, per molti usi, questi saranno sostituiti da contatori a cri- 
stallo. Comunque anche allo stato attuale della loro efficienza i radio- 
rivelatori sono strumenti indispensabili di ricerca e di protezione sia nel 
campo civile che in quello militare. 

Oggi non è più possibile concepire la difesa passiva di un territorio 
trascurando l’aspetto antiatomico di essa e gli strumenti descritti rappre- 
sentano un elemento essenziale nell’organizzazione della difesa anti- 
atomica. 


L. Musumeci 


LO STATO ATTUALE DELLE STATISTICHE PORTUALI 


NECESSITÀ E IMPORTANZA DELLE STATISTICHE PORTUALI 


L'attività economica che ha come centro di convergenza e di irra- 
diazione il porto, oltre a rappresentare un interesse vitale per il Paese, si 
traduce — in termini di reddito nazionale — in un rilevante apporto al 
potenziale produttivo della Nazione. Ma va posto in rilievo che i com- 
plessi problemi della vita marinara del Paese non possono essere adegua- 
tamente impostati e quindi avviati a pratica soluzione, senza una — per 
quanto possibile — esatta e completa conoscenza quantitativa dei feno- 
meni cui si riferiscono. 

E’ pertanto evidente la necessita, sia per gli Organi pubblici che per 
le categorie direttamente interessate ai traffici marittimi, di una obiettiva 
documentazione statistica, la quale, oltretutto, permette di fissare in ter- 
mini numerici le caratteristiche strutturali e dinamiche di una branca di 
attività che nel nostro Paese ha al suo attivo, non solo una gloriosa tra- 
dizione, ma altresì le prospettive di una naturale capacità di ulteriore 
sviluppo. 

Perciò, non cade fuor di luogo un rapido accenno ad alcune più im- 
portanti questioni riguardanti il programma di rivelazione predisposto 
dall'Istituto Centrale di Statistica, alle realizzazioni finora conseguite e 
alle esigenze vivamente sentite ed affermate dallo stesso Istituto, di giun- 
gere, cioè, nel più breve tempo possibile, a dare al nostro Paese un corpo 
di statistiche portuali che regga degnamente il confronto con quello de- 
gli altri Paesi. 


AZIONE ESPLICATA DALL'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA NEL CAMPO DELLE 
STATISTICHE PORTUALI 


L'Istituto Centrale di Statistica, che per legge ha il compito del coor- 
dinamento delle rilevazioni statistiche di interesse generale, tra le quali 
sono comprese certamente quelle di cui si tratta, ha rivolto — fin dal 
suo sorgere — la propria attenzione al problema delle Statistiche portuali, 
con particolare riguardo di quelle relative al movimento della navigazione 
marittima. 


- 
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Dopo la conclusione delle vicende belliche, l’Istituto ha ripreso con 
rinnovato vigore, e con la collaborazione delle Autorità doganali e marit- 
me, il lavoro di perfezionamento e sviluppo delle rilevazioni relative 
alla navigazione marittima, particolarmente nei riguardi della complessa 
casistica che il fenomeno del traffico per via mare e quello della grande 
pesca presentano. 


Cosicchè la rilevazione di questa importante e delicata attività ma- 
rinara — delicata, essendo oltremodo sensibile di fronte a tutti gli svi- 
luppi tecnici, economici, politici, sociali, nazionali ed internazionali — 
permette oggi, di avere, in virtù di un più preciso processo di ricerche, 
di analisi, di revisione e di elaborazione, elementi che possono dare la 
massima garanzia. 


E precisamente: per il movimento della navigazione per operazioni 
di commercio si hanno dati mensili relativi ai natanti battenti bandiera 
nazionale od estera, ed al carico (merci o passeggeri) a bordo od a rimor- 
chio, sbarcato od imbarcato nei porti italiani, secondo la specie di navi- 
gazione effettuata o da effettuare (navigazione internazionale diretta e 
di scalo, di cabotaggio, di rilascio forzato o volontario), secondo i Paesi 
di provenienza o di destinazione, secondo le correnti di traffico, ecc. 


A questo riguardo è da notare che si sta colmando una lacuna che 
da adito a sensibili sperequazioni tra i dati relativi agli arrivi dei natanti 
e quelli relativi alle partenze, con la istituzione della statistica dei trasporti, 
seguendo con particolari accorgimenti i natanti autorizzati a navigare 
senza recapiti doganali, come pure i natanti muniti di manifesto di par- 
tenza valevole per più viaggi e fissando criteri inequivocabili sulla raccolta 
dei dati concernenti quei natanti che dalla navigazione marittima prose- 
guono per quella interna (fiumi e canali) e viceversa. Questa specie di 
navigazione, che rientra nei sistema dei trasporti interni, pur esulando 
dalla rivelazione di cui si parla, è tuttora causa di conturbamenti nell’as- 
sunzione dei dati relativi alla navigazione per via mare e specialmente a 
quella di cabotaggio. 


Inoltre, la rilevazione del servizio del rimorchiaggio, e precisamente 
N 


del rimorchio-trasporto, è stata disciplinata in armonia con la peculiare 
estrinsecazione del fenomeno stesso. 


Per il movimento della navigazione per la grande pesca, attività, 
questa che — a differenza dell’industria dei trasporti marittimi — assume 
una duplice funzione, integrando contemporaneamente la produzione 
trasformatrice con quella traslocatrice della pescagione, si hanno dati 
mensili per porti relativi ai pescherecci battenti bandiera nazionale e alle 
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zone pescose verso cui gli stessi pescherecci si dirigono o da cui proven- 
gono, al prodotto ittico pescato (pesce, corallo o spugne), nonché agli ap- 
prodi dovuti a rilascio forzato o volontario. E ciò oltre a quanto fornisce 
mensilmente la Statistica dei prodotti della pesca marina, iniziata dal 1947 
dallo stesso Istituto. 


Infine, per le provviste di bordo imbarcate, si hanno dati mensili se- 
condo i combustibili solidi, i combustibili liquidi e le altre merci, distinti 
per porto d'imbarco. 


I primi risultati della ripresa delle rilevazioni si concretano nella re- 
golare e tempestiva pubblicazione mensile dei più interessanti dati. Ma 
data la stretta connessione delle Statistiche del movimento della naviga- 
zione per operazioni di commercio con quelle del commercio con l'estero 
(cioè del commercio generale d'importazione e di esportazione), l’Istituto 
Centrale di Statistica ha considerato favorevolmente l'opportunità di for- 
nire più ampi dettagli in apposita sezione della pubblicazione mensile 
« Statistica del Commercio con l'estero ». 


Allo scopo, poi, di fornire alle categorie interessate un ampio quadro 
delle caratteristiche e delle vicende del movimento della navigazione, lo 
stesso Istituto ha anche in preparazione due appositi volumi ove sarà 
riepilogato il movimento della navigazione dal 1939 al 1949, eccezion fatta 
per gli anni 1943-44 e 45 durante i quali — per ovvie ragioni — i dati 
raccolti risultano incompleti e pertanto non attendibili. 


NECESSITÀ DI UN ULTERIORE SVILUPPO E COORDINAMENTO DELLE 
STATISTICHE PORTUALI 


I risultati finora conseguiti, anche se di notevole importanza, sono 
ancora lungi dal coprire il vasto quadro dei problemi interessanti il set- 
tore marittimo. 


Fra tali problemi si citano, nell'ordine economico, quelli riguardanti 
la documentazione del contributo di cui è stato fatto sopra cenno, dalla 
attività marittima alla produzione del reddito nazionale e dei connessi 
aspetti della bilancia dei pagamenti. 

Nell’ordine pratico e tecnico si citano i problemi relativi ad una mi- 
gliore e più completa conoscenza dell'attrezzatura e del funzionamento 
dei porti e delle questioni connesse ai traffici che in essi si svolgono anche 
‘in rapporto alle sfere di attrazione dei porti stessi. 


-- a 
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Non è un mistero che le informazioni statistiche attualmente dispo- 
nibili relativamente a questi problemi, sono estremamente lacunose 
o di dubbia attendibilità, anche per i difettosi e malnoti criteri tecnici 
di rilevazione. 


La realizzazione del suddetto programma di sviluppo e perfeziona- 
mento delle statistiche in esame impone peraltro: 


a) una ferma determinazione di raggiungere al più presto possibile 
gli scopi prefissi; 


b) uno strettissimo collegamento tra i vari Organi della Pubblica 
Amministrazione e gli Enti pubblici e privati interessati all'attività por- 
tuale e marittima. 


Questa ultima esigenza deriva dalla evidente necessità di eliminare 
duplicazioni di rilevazioni di uno stesso fenomeno, che, per giunta, sono 
effettuate con difformità di criteri da parte di vari Enti, al fine di realiz- 
zare una razionale e pratica divisione dei compiti di rilevazione statistica, 
anche con vantaggio dal punto di vista finanziario. 


Tale problema interessa principalmente numerose ma spesso disor- 
dinate e contraddittorie statistiche, i cui dati vengono raccolti e pubblicati 
da diverse organizzazioni portuali ed extraportuali. 


COLLABORAZIONE DELLE CATEGORIE INTERESSATE AL PERFEZIONAMENTO 


DELLE RILEVAZIONI STATISTICHE 


Per realizzare il perfezionamento di queste rilevazioni, si impon- 
gono delle condizioni: 


1°) Senso di comprensione da parte di tutte le categorie marittime 
italiane interessate nell’estrinsecazione dei fenomeni economici del mare, 
categorie che — compenetrandosi della necessità di avere a disposizione 
dati di indubbia attendibilità — dovrebbero favorire e facilitare l’assun- 
zione dei dati. 2°) Maggiore scrupolo rivolto alla ricerca dei dati da rilevare 
e ciò tanto da parte degli Organi periferici rilevatori doganali e marittimi, 
quanto da parte degli altri Enti pubblici o privati che provvedono diret- 
tamente alla rilevazione di fenomeni marittimi. 3°) Spirito di sincera 
collaborazione, veramente sentita tra i predetti Enti, in modo che si possa 
ampliare il campo di ricerche e di indagini, uniformate, queste, a deter- 
minati criteri metodologici, allo scopo di riuscire ad avere in modo orga- 
nico anche una visione d'insieme di tutto l'apparato produttivo marittimo. 
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CONCLUSIONI 


Le esigenze delle marine e dei traffici non possono essere sottoposte 
a disamine ed adeguatamente risolte, se non -sono suffragate da dati 
statistici di indubbia attendibilità. 

Quindi 1 piani, le costruzioni, come le manutenzioni, non possono es- 
sere che strettamente legati ad una entità prestabilita, ad un movimento 
previsto, ad uno sviluppo logico nel tempo e nello spazio dei fattori 
concorrenti. Tali elementi sono rilevati dall'esperienza, subordinati all’espe- 
rienza, e documentati dalla Statistica. 

L'Istituto Centrale di Statistica provvederà — come per il passato — 
ad interessarsi vivamente di questo lato particolare della Statistica, avva- 
lendosi del contributo di esponenti dell’Amministrazione pubblica, non- 
chè di esperti di problemi marittimi e portuali, affinchè si possa progre- 
dire nell’affnamento del metodo di ricerca e si possa rendere nello stesso 
tempo — nei termini delle possibilità — sempre più soddisfacente la Sta- 
tistica portuale italiana. E’ ovvio, però — e si insiste su questo punto ba- 
silare — che non potrà mai sussistere un efficace coordinamento di pro- 
grammi ove manchi quel necessario spirito di collaborazione fattiva. 

Questo è un punto importantissimo che anche nell’esame delle « At- 
tività funzionali degli organismi portuali» non può essere trascurato o 
sottovalutato. 

Quanto precede è ciò che ha formato oggetto della nostra Comuni- 
cazione presentata al 2° Congresso Nazionale dei Porti, tenutosi a Livorno 
nel decorso mese di giugno. 


P. VINCELLI 
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UN IDROGRAFO DEL SEICENTO: 


PANTERO PANTERA 


IL MEDITERRANEO ORIENTALE (*) 


La prima città importante del Mediterraneo Orientale in generale e 
dell’ Adriatico in particolare, della quale il Pantera tratta nel suo Mano- 
scritto, è Brindisi, chiamata così dai Messapi, rassomigliando essa a una 
testa di cervo. Ancora, al principio del Seicento, in quel porto, potevano 
penetrare solo piccoli vascelli, essendone l’imboccatura ostruita da una 
nave affondatavi durante la guerra fra i Veneziani e Alfonso d’Aragona. 
L’episodio bellico ha un interesse limitato alla potenzialità dei recuperi 
navali e alla lentezza delle opere portuali in tempi non recenti; interesse 
superato dalla notizia di privilegi concessi, a quella città, dal re di Spagna 
in tempi più vicini allo scrittore. Per quei privilegi, che fanno pensare 
alle leggi di Ferdinando I dei Medici in favore dei Livornesi, a Brindisi 
potevano abitare mercanti falliti che vi accorsero in gran numero a con- 
tinuare i loro commerci. Al principio del Seicento, si vede, la Spagna 
faceva nelle Puglie una politica economica diversa da quella fatta un se- 
colo prima da Ferdinando il Cattolico, il quale aveva scacciato da Trani, 
« bella città grande, et con nobili edifici », gli ebrei, attivi commercianti, 
con immediata diminuzione della popolazione di quel centro, prima 
fiorente. 

E’ una notiziola che sfugge alla storia generale il possesso di una 
piccola fortezza in terra di Bari, quasi base per l’attività marinara dei 
Cavalieri di Malta; ma non sfugge certo l’importanza che ebbe Barletta 
nel giuoco militare e politico fra il 1502 e il 1529, dall'assedio famoso al 
dominio francese e alla definitiva cessione di Francesco I a Carlo V. 

All’antichità greca e romana ci richiamano gli accenni, più diffusi, 
sull’antica Salapia, a nord dell’Ofanto, ricordata da Strabone, da Plinio, 


(*) La prima parte: Il Mediterraneo occidentale, è stata pubblicata nel numero di febbraio de. 
corrente anno. 
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da Tolomeo, famosa storicamente per gli amori di Annibale, economica- 
mente per il mercato frequentatissimo, fino a che la malaria costrinse gli 
abitanti a supplicare il Senato Romano per il permesso di abbandonare la 
città e edificarne altra in località più salùbre. Egualmente interessanti per 
la geografia storica sono le notizie sul lago «d’Andoria non molto dalla 
marina discosto, da Plinio chiamato Lago Mandurio, quale dice essere 
sempre pieno sin’alle sponde, nè mai per qualunque accidente cresce, nè 
si scema ». | 

Diffuse notizie il Pantera fornisce di Manfredonia, quasi a rilevarne 
l’importanza strategica in tutto il Cinquecento e al principio del Seicento. 
Buon porto per navi e galere, egli lo dice, con bellissimo molo, « fatto di 
molti scaglioni, per li quali si scende alle navi ». Su uno di essi si vedevano 
ancora le impronte dei piedi lasciate da Bona, figlia di Gian Galeazzo, 
duca di Milano, e di Isabella d'Aragona, quando a Manfredonia si im- 
barcò per passare in Polonia da quel re Sigismondo, a cui era stata mari- 
tata. Il Pantera trascrive anche, forse non letteralmente, la iscrizione a 


ricordo dell’avvenimento: — Quivi si fermò la regina di Polonia, quando 
chiese perdono et licenza a Madama Isabella, sua madre, Duchessa di 
Milano e di Bari. — Per le sue mura e per il suo castello potè, nel 1528, 


sostenere vittoriosamente l'assedio del Lautrec. Pero il 16 agosto 1620 non 
potè resistere ai tre giorni d’assedio postoci dai Turchi, che la depredarono 
e la distrussero quasi tutta. Il Castellano ne ebbe biasimo di dappocaggine 
e, peggio, di infedeltà. 

Non sono dimenticate le rovine della città di Siponte, o Sypio, come 
la chiamarono i Greci, per la gran quantità di seppie pescate in quei 
mari. Fino a Carlomagno fu occupata dai Saraceni, i quali, prima di ab- 
bandonarla, la saccheggiarono e fecero strage degli abitanti. Per la ma- 
laria Manfredi, fra il 1256 e il 1258, trasportò il resto della popolazione 
a Manfredonia, allora nascente. 

Di Monte Sant'Angelo si ricorda che fu, per lungo tempo, nell’Adria- 
tico, nido di pirati, essendo il sito opportuno. Rodi Garganico fa pensare 
a papa Alessandro III, che ne partì, con le tredici galere di Guglielmo II, 
per incontrarsi a Venezia col Barbarossa. Era senza porto, ma assai forte; 
San Vito, località vicina, invece, aveva onorevoli edifici, ma era disabitata, 
perchè infestata da serpi. Di tentativi, contemporanei a lui, per congiun- 
gere il lago di Varano al mare, il Pantera non parla, pur accennando al 
disegno del mitico Diomede, sul quale, invece, si ferma a lungo a pro- 
posito delle Tremiti, di cui eran signori 1 Camisciotti, canonici regolari, 
fortificatisi in un monastero a felice baluardo contro gli assalti turchi. 
Vi si parla a lungo dell’avifauna del luogo: di quelle bianche procellarie, 
volgarmente dette oche marine, che il Pantera chiama « gacune ». 
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— «Si mostrano molt’humani et domestici » — così continua il Pan- 
tera — «et fanno un verso così compassionevole, che pare vogliano mo- 
vere a pietà chi li sente. Il loro grasso è molto a proposito per sanare li 
catarri et humori freddi, onde quei Reverendi Religiosi ne conservano 
sempre 1 vasi pieni». 

E si insiste nell’affermare che queste isole vengono chiamate Diome- 
dee, e questi uccelli diomedei, dal re di Acacia, il quale, per sfuggire scorno, 
fattogli dalla moglie, mentre egli militava a Troia, era passato coi com- 
pagni, di Grecia in Italia. Dopo aver fondato alcune città presso il Gar- 
gano, passò in quelle isole, per morirvi e trovarvi sepoltura onorata e onori 
divini. A conforto di ombre per quel sepolcro, furono fatti venire, da 
lontani paesi, platani non per anco ivi conosciuti. Così il racconto di Pli- 
nio; scrupolosamente, però, è riportata la versione di Strabone, secondo il 
quale Diomede non sarebbe morto alle Tremiti, ma sarebbe sparito, ap- 
pena giuntovi, mentre i compagni venivano convertiti in uccelli trattabili 
solo con uomini buoni. 

— «Però» — ritiene opportuno notare il Pantera — «è opinione 
faulosa ». 

E al lago di Lesina donde venne il nome? Dalla città, cominciata 
lesinando, con « piccole capannucce »; o non piuttosto questa venne da 
quello nomata? Lago Pantano: ecco, invece, un nome che non abbisogna 
di arzigogoli: lago che dà pesce molto e buono, grosse anguille special- 
mente, che quei paesani volgarmente chiamano capitoni. 

Siamo in Abruzzo. L’opera del Pantera comincia ad abbondare di 
notizie interessanti la geografia economica del Vicereame nel Seicento: 
allevamento del bestiame, tratturi, gettito annuale doganale per centomila 
scudi, produzione di zaffarano per quaranta mila scudi di oro all'anno, 
abbondanza di vino, scarsezza di grano; molti animali selvatici, bellissime 
cacciagioni, per essere il paese ricco di selve e di boschi. Nè manca la no- 
tiziola peregrina. Presso L'Aquila è un sasso, sotto il quale scaturisce un 
fonte d’olio, chiamato petronico, buono a molte infermità, massime a 
catarri freddi, ricercatissimo particolarmente da Tedeschi, da Ungheri, 
da Polacchi. 

Dal contesto emerge, sopra quella di ogni altro centro abitato del 
litorale abruzzese al principio del Seicento, l’importanza di Ortona. Vi 
facevano scalo le navi che venivano, per la fiera di Lanciano, cariche di 
mercanzie, di Grecia e di Dalmazia specialmente. La dogana ne cavava 
buona entrata. La città era assai forte, con un castello alla marina; appar- 
teneva allora al duca di Parma. L’avevano fondata alcuni pirati, gettativi 
da una tempesta. Conserva, in un'antica sepoltura, le reliquie di San 
Tommaso Apostolo. 
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Del fiume Pescara è appena detto che è reputato il più freddo e il 
più rapido di tutti fiumi d’Italia; della Marca si nota subito che antica- 
mente era chiamata Piceno, secondo Strabone, da Pico, uccello sacro a 
Marte, che vi aveva guidati gli abitanti, partiti dalla Sabina. A Fermo, una 
delle prime città della Marca, viene riconosciuta, oltre l’antichità, la vene- 
razione in cui era stata tenuta, confermata dal detto: — Quando Fermo 
vuol fermare, tutta la Marca fa tremare! — Ma le civili discordie e la 
diversità dei tiranni l'avevano, in quell’inizio del secolo XVII, lasciata 
con poca potenza e nessuna riputazione. Recanati si raccomandava ancora 
per la fiera, che vi si faceva ogni anno, con gran concorso di mercanti da 
diverse parti d'Europa. Il Pantera non sa tacere che fu edificata sulle ro 
vine di Helvia Recina, distrutta dai Goti; ricostruita, chiamata Ricineto 
e, infine, con vocabolo corrotto, Recanati. 

A lungo, il buon capitano delle galere pontificie, si ferma sulla San- 
tissima Casa di Loreto. « Sta posta sopra un colle dal mare lontana circa 
due miglia, circondata da un superbissimo et forte Tempio, appressal 
quale è un stupendo Palazzo per il vescovo, canonici et altri religiosi, et 
il Borgo, che fu poi da Sisto V fatto città, essendo il tutto rinchiuso da 
forti mura, fornite da artiglieria, et guardate continuamente da buon nu- 
mero di soldati, per sicurezza della Santa Casa et dei suoi tesori ». 

Il Pantera era convinto che la Casa, « dove nacque et fu nudrita la 
Regina dei Cieli, dove fu annunziata dall’angelo Gabriele per madre di 
Dio, et che fu dagli angioli del cielo quivi miracolosamente trasportata, 
ha in sè tanta devozione che non vi è cuore così duro et ostinato nel pec- 
cato, ch’entrandovi dentro non si senta commovere, et compongere da sè 
a farle riverenza, et non li venga pentimento, et dolore dei suoi peccati >. 

Solo per scrupolo erudito e storico accenna all'opinione di alcuni che 
volevano quivi fosse la Cupra Montana, di cui parla Plinio, e che vi sor- 
gesse il Tempio della Cupra Giunone in tutta l’antichità. — « Cambio 
al certo felice, et ben avventurato per noi Cristiani, honorandosi ora quivi 
invece della falsa Deità la vera Regina del Cielo, et Madre di Dio» — 
Testimonianza delle grazie ricevute sono il numero, la varietà, la ricchez- 
za degli « ex voto» mostrati, a onore e gloria di Dio, dai Sacerdoti addetti 
alla custoria, ai visitatori accorsi da tutto il mondo cattolico. 

Quando il Pantera componeva questa sua opera, il Santuario della 
Santa Casa era già quel grande complesso di opere d’arte, che tutti ancora 
ammirano; che in lui vi fosse l’intenditore cosciente, la descrizione lascia- 
tacene non permette nonchè di affermarlo, ma nemmeno di sospettarlo. 

Perplessi si rimane, invece, senz'altro, per l'affermazione che il Mu- 
sone era chiamato Aspido « per li molti rivolgimenti che fa ». Il Musone, 
invece, sappiamo, è l'antico Musco; in esso si versa l’Aspio, l'antico Aspia. 
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Ma forse è una questione di geografia storica, che trova la sua spiegazione 
nel mutamento della configurazione di quel territorio a causa del regime 
di quei fiumi — torrenti. Troppo diluite sono le ragioni dell’origine del 
nome di Ancona, dal greco ancon, gomito; interesse meno erudito ha 
l'informazione sui « belli edifici » di Pesaro, «la maggior parte dipinti »: 
ciò che fa pensare alla Livorno dello stesso periodo di tempo. In quella 
città infieriva allora la malaria, specie di estate, nell’agosto: « onde pochi 
vecchi vi si veggono », notava il Pantera. Il territorio circostante era sa- 
lubre, ameno, delizioso, abbondante di vigne che producevano delicati 
vini. Nè mancavano olivi e alberi di fichi, di cui si faceva larga esporta- 
zione nella Penisola, dove erano rinomati. Anche la fiera che vi si faceva, 
era «assai honorevole per li molti mercati », che vi partecipavano. 

Il nome, Romagna, della regione immediatamente al nord delle Mar- 
che, secondo il Pantera, rimonterebbe al tempo di Carlomagno; era stato 
scelto dal Papa, essendo quella regione stata sempre affezionata e fedele 
a Roma. Della prima città ivi esistente, venendo dal sud, e cioè di Cervia, 
il Pantera confessa che, posta com'è fra paludi, vi ha trovato di buono 
solo il Vescovato e le saline. L’esportazione del sale fruttava alla Camera 
Apostolica più di sessanta mila scudi all'anno, anche limitata al resto della 
Romagna, alla Marca Anconitana e a gran parte della Lombardia. 

La topografia dell’antico porto di Ravenna, descritta dal Pantera, 
seguendo la falsariga di Flavio -Biondo e di G.P. Ferretto, appare molto 
semplice e chiara. Quel porto, al principio del Seicento, pur essendo in- 
terrato, lasciava vedere ancora la sua forma quasi circolare, lunga, in giro, 
più di un miglio. Era stato uno dei più belli, sicuri, frequentati, porti di 
Europa, con una «torre farea» all'imboccatura, sulla cui cima, la notte, per 
sicurezza dei naviganti, veniva acceso un fanale. Era uno dei maggiori 
fari dell'Impero Romano. Intorno al porto erano tre città, unite in modo 
da parere una sola: Classe, a levante, a una estremità; Cesarea, a mezzo- 
giorno, nel mezzo; Ravenna all’estremità occidentale. Ai tempi dello 
scrittore rimaneva solo Ravenna. 

‘Era una delle più antiche città italiane, secondo alcuni fondata da un 
figliuolo di Nemrod al tempo della confusione delle lingue, secondo altri 
da Eber, discendente di Noè; e, con incredibile precisione cronologica, 
quattrocento ottanta anni dopo il diluvio o mille settecento quaranta cin- 
que anni prima di Roma. Ingenuità secentesche. Strabone la dice fondata 
dai Tessali « dentro le paludi con case di legno, tra le quali si passava 
con le barche, et che tutte le immondizie di lei o per la corrente del fiume 
che vi passava, o per il flusso et reflusso del mare, erano portate nel mare, 
onde la città, non ostante fosse nelle paludi, rimaneva purgata, senza puz- 
zo et di buonissimo aere, intervenendo ciò solo a questo e ad Alessandria 
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d’Egitto, fra le città poste nei luoghi paludosi ». Si tocca poi dei vari 
signori e dei successivi ampliamenti in una sintesi che vuole essere 
compiuta. | 

Da Ravenna si passava nel Po con una « fossa » lunga dodici miglia: 
ai tempi del Pantera molto stretta e con poca acqua; ai tempi di Plinio, 
che la chiamò « Fossa messanicea », molto più larga. Ritengo vano il ten- 
tativo di far andare d’accordo gli antichi geografi, il Pantera e i moderni 
per quello che riguarda il delta del Po: e, cioè, il numero, la topografia, 
la navigabilità, delle bocche di quel fiume, per i continui e facili muta- 
menti della linea di quel litorale. Il Pantera parla di quattro bocche, dif- 
fondendosi a parlare solo di tre. Per la bocca detta Primaro egli afferma 
che potevano entrare navi e galere. Strabone e Plinio la chiamavano Spi- 
neticum ostium, dalla città di Spina, una volta potente sui mari. Se ne 
servì l’imperatore Claudio, risalendone il corso per raggiungere Adria, 
al suo ritorno trionfale dall'Inghilterra: era imbarcato su una « gran nave, 
che più tosto casa chiamare si poteva ». 

La bocca, detta da Plinio Ostium Caprasiae, ai tempi del Pantera era 
chiamata Magnavacca e serviva di emissario alle acque delle Valli di Co- 
macchio. Queste Valli avevano un circuito di dodici miglia e, come ora, 
abbondavano di cefali e di anguille, cespite importante per la Camera 
Apostolica. Risalendo questa foce, si giungeva dall’Adriatico a Comac- 
chio, che, posta, com'era, sul lago, era male abitata e infestata dalla ma- 
Jaria, fin dal 930, anno nel quale venne rovinata dai Veneziani per aver 
seguito le parti di Adalberto, figlio di Berengario II. Eppure, al tempo 
degli Ostrogoti e dei Longobardi, armava da sola una sufficiente armata 
marittima, secondo la testimonianza di Flavio Biondo (1). 

Anche nella Foce delle Fornaci entravano galere e navi maggioni. 
Le carte di navigazione dei tempi del Pantera non la riportavano. Eppure 
« il ramo del Po, che per essa sbocca in mare, è il primo che si parte dal 
letto principale del Po a Ficcarolo sopra Ferrara». E’ forse da identificare 
col Po di Levante, nel quale, il 1509, entrò l’armata veneziana al Comando 
di Angelo Trivisano, inviato contro il Duca di Ferrara. Alla Polesella il 
cardinale Ippolito d'Este sconfiggeva i Veneziani, affondando cinque ga- 
lere e tre grippi, catturando quindici galere, cinque fuste e due grippi, 
uccidendo quattro mila soldati, prendendo settanta bandiere, sospese co- 
me trofco nella cattedrale di Ferrara insieme con gli speroni delle galere 
catturate, finchè, aggiungerei, il duca Alfonso le restituì al Senato 
veneziano (2). 


i 


(1) Questa testimonianza non ho trovato in C. Manfroni, Storia della Marina Italiana (delle 
invasioni barbariche al Trattato di Ninfeo): vedi specialmente a pag. 72. 


(2) Vedi, per Vesattezza della narrazione, F. Guicciardini, Storia d'Italia, 1. VII. c. 5. 
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L’uomo di mare, parlando di Venezia, fu attirato soprattutto da 
quell’arsenale, « il maggiore, il più bello et il meglio ordinato di tutto il 
mondo ». Girava due miglia ed era circondato da mura con torri per si- 
curezza contro l’assalto dei nemici. Vi lavoravano quattrocento operai e 
vi si trovavano, finite e pronte a prendere il mare, centinaia di navi, fra 
galeazze e galere bastarde e sottili. In magazzini appositi era conservato 
l’occorente per armare una flotta; nella cosidetta « Tana» si lavoravano 
corde e funi di ogni specie. 

Venezia manteneva continuamente in mare più di cinquanta galere 
tra grosse e sottili, oltre le galeazze e le navi, per guardia del Golfo. La 
sua flotta mercantile toccava tutti porti del mondo; il suo commercio 
rendeva all’anno circa due milioni di ducati d’oro. Di questa città si po- 
teva veramente dire: — Venezia: chi non la vede, non la prezia! — Mu- 
rano, divisa anch'essa da un gran canale, aveva una popolazione dedita al . 
commercio, alla pesca e alla lavorazione del vetro, per cui andava famosa 
nel mondo, Alla salubrità dell’aria concorrevano le fornaci continua- 
mente accese. 

Al Pantera il Friuli appariva quasi un teatro, con una gran pianura 
nel mezzo, circondato da catene di montagne altissime e dal mare, quindi 
strategicamente forte. Vi trovava da lodare i molti « grossi et rapidi fiu- 
mi »; il clima temperato, i larghi campi irrigati da chiare acque, le vigne 
bellissime, «che producono vini in quantità et delicati, lodati da Plinio, 
frutti d'ogni qualità molto saporiti, folte selve tanto per il bisogno delle 
legne, quanto per le caccie, vaghi prati, grassi pascoli, onde vi si nutrisce 
gran copia d’armenti». Descrizione meno idilliaca che realistica, preva- 
lendo in essa il fattore economico, specialmente quando si tocca dei pro- 
dotti minerari per altro enumerati indiscriminatamente. « Nei suoi monti 
sono miniere di ferro, piombo, stagno, rame, argento vivo, argento fino et 
oro. Cavansi in essi belli marmi bianchi, neri, et macchiati, corniole, camei, 
berilli, et cristalli ». Al soldato e al marinaio interessava « la marina piena 
di porti et sin’al golfo di Trieste di lagune; » nè poteva lasciare inosser- 
vati «li habitatori disposti della persona, atti ad ogni cosa, così per la 
pace come per la guerra ». 

Quasi come riprova di quest’ultima asserzione il Pantera parla della 
forte Marano, caduta in mano nemica solo per tradimento, sostando su- 
bito dopo a parlare prima della Cattedra d'avorio della Chiesa di Grado, 
servita un giorno in Alessandria a San Marco Evangelista, poi della « ricca 
et nobile terra » di Monte Falcone « molto piena di popolo », un giorno 
posta in una isoletta e non in terra ferma. 

Con sicurezza propria — ahimè! — di altra età il Pantera incomincia 
a trattare dell'Istria, che l’Arsia, «termine dell’Italia », separa dalla Dal- 
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mazia o Schiavonia. Quanto orgoglio di italiano suona nelle sue parole, 
quando tratta di Capodistria, di Parenzo, di Pola, del fiume Quieto, pur 
mescolando storia e leggenda! 

V’é in quella regione, una città, assai forte, con una rocca antica nel 
mezzo, detta Castel Lione », con quattro torri, circondata da fossi, nei 
quali entra il mare, et vi si entra con ponti levatori. Abitazione dei « Col- 
chi », che seguirono Giasone e gli Argonauti e che la chiamarono con vo- 
cabolo greco « Ege », per essere luogo « molto agiato per nutrire le capre », 
onde il nome latino di Caprara. « Nell’incursioni delli Schiavi, li Histri 
per loro sicurezza vi fabricorno la città, che fu nel tempo di Justino Im- 
peratore, onde in memoria di lui la chiamarono Justinopoli, et finalmente 
Capodistria », per essere posta al principio di questa regione. 

A proposito del fiume Quieto, « dagli antichi chiamato Labata », non 
vengono accettate indiscriminatamente le « favole dei Greci ». Per questo 
fiume si diceva che era «entrata nel mar Adriatico la nave d’Argo, per 
fuggire di passare il Bosforo Tracio, dubitandosi Jasone d’essere quivi 
preso da Oeta, a cui haveva tolto la figliola sua Medea, insieme con il 
vello d’oro in Colchi ». Dal mar Nero Giasone sarebbe entrato nel Danu- 
bio, Istro, donde il nome dell’Istria. Navigando contro corrente si sarebbe 
posto nella Sava, dalla quale, « portando la nave poi gli Argonauti sopra 
le spalle per Alpi», sarebbe giunto, per il Quieto, nell'Adriatico. 

Parenzo ricorda allo scrittore che ivi nacque G.A. Pantera, « gen- 
til'huomo molto eloquente et dotto, quale compose un libro intitolato la 
Monarchia di Cristo, impresa grande, di gran memoria, et d’ingegno, la 
quale dedicò al Christianissimo Re Arrigo secondo ». Interessanti per la 
geografia storica le notizie intorno a Pola, « forte di mura et di sito ». Che 
avesse «acre cattivo» e fosse « male abitata » è notizia esatta, risultando 
da altre fonti che, intorno al 1631, quella città avesse appena trecento cin- 
quanta abitanti. Ma già i Veneziani, informa il Pantera, per popolarla, con- 
cedevano, a chi volesse dimorarvi, « quantità di terreno con diverse esen- 
zioni et franchgie ». 

Segue l Illirio, provincia cui gli antichi assegnarono « amplissimi con- 
fini », nel Seicento diviso in Liburnia, o Croazia, e Dalmazia o Schiavonia. 
Quivi « le bestie vi nascono picciole, ma li huomini et le donne grandi, et 
di molta fatica, quelli portano li capelli longhi dalla metà della testa in 
giù, del resto vanno tutti rasi; al contrario di quelli fanno li Ongari. Le 
donne non portano i capelli molto longhi, quali fanno artificiosamente 
negri. Le cittelle non si maritano prima di venticinque anni, onde procede 
la grandezza et robustezza della prole. Li Schiavoni sono dediti allarme 
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et alli latrocinii, et massime maritimi, onde vagliono assai in mare, et con 
larme et al remo. Usano ordinariamente schimitare et accette, oltre lo 
archibugio ». 

L'ampiezza, con la quale viene descritto il frastagliatissimo lido della 
Dalmazia, è spiegata dall’interesse storico assunto da quei luoghi dispu- 
tati allora da Veneziani, Austriaci, Turchi, Spagnoli, oltre che infestati 
dalle popolazioni indigene. Erano interessi economici e logistici, che affio- 
ravano nell’urto storico fra il mondo cristiano e quello musulmano e nelle 
preoccupazioni più economiche che politiche fra la dinastia degli Asburgo 
di Spagna e di Austria, ai quali interessava conservare o acquistare una 
egemonia nelle due penisole appenninica e balcanica. E già si affacciavano 
altre popolazioni, di altra razza, anche se troppo bambine politicamente 
per destare già o soltanto farne presentire il futuro minaccioso atteggia- 
mento: strumento allora di forza mercenaria in mano di città più ricca 
e di civiltà più antica. 

Segna? — « Città picciola, ma forte, con cortine et baluardi, la quale è 
abitata da gente chiamata Uscocchi,che attendono continuamente al cor- 
seggiare et a latrocinni maritimi, infestando oltremodo questi lidi della 
Schiavonia, con danno notabile di naviganti, onde molte volte sono stati 
cagione di mala sodisfazione tra li Austriaci et Veneziani, questi perse- 
guitandoli et quelli difendendoli, come suoi vassalli ». 

Di Veglia si danno più che altro notizie di interesse economico: « fa 
grano et vino quanto li basta per mantenimento degli abitanti; è di sito 
ameno, copiosa di legumi, di legna et di cavalli, se bene piccioli, dei quali 
ne manda fuori gran quantità ». 

L’isola di Arbe? — « E di sito allegro et vago, abuonda di vini de- 
licati, et di bestiami minuti, et di fichi ». 

Cherso? — «Li habitatori sono pochi, et rustici. L'isola abuonda di 
vini, di carne, di laticinii, et di lane, et di legno, ma ha carestia di for- 
mento. Ha capre et pecore assai, le cui carni sono saporitissime, pascen- 
dosi di salvia, et rosmarini, et questi sono di tal grandezza, che si possono 
connumerare tra le piante ». Le notizie fornite sulla fauna sulla flora, sui 
prodotti industriali rivelano una conoscenza non superficiale, anche se 
non specifica. L'uomo di mare ritorna, quando parlerà di Zara, « città con 
buonissimo porto per navi et galee, il quale si chiude con catena ». Era 
una delle più forti città possedute da Venezia nella Dalmazia. Isola Lunga, 
invece, era insigne solo per la malvagità dei suoi abitatori, ladroni in terra 
¢ in mare. Sebenico era forte ma povera e male abitata « per le scorrerie 
dei Turchi, che li hanno levato la maggior parte del suo territorio, essendo 
la città sottoposta al dominio veneto ». Spalato, al contrario, si andava 
moltiplicando di abitatori e di ricchezze. I veneziani recentemente ne ave- 
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vano fatto uno scalo di transito lungo la via per il levante e vi tenevano 
due galee armate per scorta alle navi mercantili soggette agli «insulti > 
degli Uscocchi. Il retroterra era poco, importato dagli stessi Turchi; lo 
esiguo territorio dava vini e frutta, buoni e in abbondanza per i bisogni 
del luogo. 

A Lissa si pescavano le migliori sardelle del mondo. Se ne pescavano 
anche a Lesina, con assai utile di quegli abitanti, non più di seimila in 
quell’isola con un circuito di centocinquanta miglia, montuosa, povera di 
grano, ricca, come le altre di quel litorale, di bestiame, di vino, di frutta, 
massime di fichi. L’idrografo non dimentica il porto, bello e capace per 
ogni armata, sicuro per « uno scoglio che li sta davanti, che lo difende da 
tutti 1 venti»: le Spalmadori. 

Curzola ha una specialità: è ricca di legnami e particolarmente di 
bellissimi e grossissimi pini, utilizzati, nei cantieri dell’isola, per la costru- 
zione di piccoli vascelli e di galeoni. Di Lagosta la natura ha voluto fare 
un anfiteatro naturale; nel mezzo è posta « una amena et deliziosa pianura 
fertile di olive et di viti, circondata d’ogn’intorno di monti, pieni di bel- 
lissime habitazioni »: le ville dei Ragusei. Da Meleda erano scomparsi i 
cagnolini, lodati da Plinio, ma non era perduto il ricordo della durezza 
di Augusto, che fece guerra a quegli isolani, grandissimi « ladroni et cor- 
sari», riducendoli in schiavitù. Notabile era anche che, ai tempi del Pan- 
tera, gli abitanti di Meleda parlassero insieme col fischio, e s'intendessero 
benissimo, ancorchè stessero lontani l’uno'dall’altro, « non meno di quelli 
che con la lingua esprimono le parole, segno manifesto della sagacità loro ». 

Nelle tre isolette di Giappona, Isola di mezzo, Calamotta ordinaria- 
mente si trovavano pochi uomini, esercitando questi l’arte marinaresca; 
in compenso vera gran numero di donne « molto vaghe e belle ». E’ trop- 
po poco per affermare che il nostro capitano della Marina Pontificia non 
era indifferente alla grazia femminile; egli, d’altra parte, era così impar- 
ziale da non nascondere che, il 1583, l'Isola di mezzo, avendo ricevuto 
dodici galere di Paolo III, di cui era Generale il Grimani, Patriarca di 
Aquileia, fu da quegli uomini «miseramente et empiamente saccheggiata». 

Una delle migliori, delle più belle e delle più potenti città della Dal- 
mazia, almeno così opinava il Pantera, era Ragusa. Potente per il sito, per 
le opere di difesa, ma se voleva mantenersi in libertà doveva pagare al 
Turco quattordici mila zecchini all'anno e spenderne altrettanto in doni 
e in alloggiamenti dei Turchi. Solo così tł governo aristocratico dell’isola 
otteneva, per 1 suoi cittadini, l'esenzione, in tutto l'Impero Ottomano, da 
ogni gravezza e gabella. La strettezza del retroterra, con un dominio limi- 
tato in terraferma a Stagno, in mare alle sole di Lagosta, di Meleda, di 
Giappona, Isola di Mezzo, di Calamotta, spingeva 1 Ragusei, non potendo 
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attendere all’agricoltura, ai traffici in proprio o in servizio di altri signosi 
con speranza di privilegi. Ai tempi del Pantera era comnciata la deca- 
denza di quella repubblica inidipendente. Di quel territorio l’idrografo 
fornisce qualche curiosità fisica. Vi era in esso una valle, ove, d’inverno, 
si raccoglieva tanta acqua da formare un lagé, dai paesani chiamato Te- 
bigna; « nel quale si genera pesce d’incredibile grassezza, perchè si cuoce 
senza olio, ma solamente con il suo grasso. Disseccandosi poi l’acqua, nella 
primavera, vi si semina grano, che vi produce felicemente, sì che in uno 
stesso anno il medesimo luogo dà pesci et biade. Nei suoi liti similmente 
si vede un'altra cosa maravigliosa; poichè li arbori frutificano ostreghe, 
poscia che con il tuffarvi i rami degl’albori, et caricandoli di sassi, accioc- 
chè stiano sotto acqua, a questi rami, in termine di due anni vi si appi- 
gliano infinite ostreghe, le quali al terzo anno sono mature, et buone da 
mangiare, e ciò intraviene più ch'in ogn’altro luoco nel lito vicino alla 
sudetta città di Stagno e nel lago dell’isola di Meleda ». 

Era caratteristica di scrittore secentesco questa esagerazoine nella 
espressione della meraviglia, come si può vedere, quando il Pantera tratta, 
subito dopo, delle rovine di Epidauro, chiamate Ragusa vecchia. Vi si ve- 
deva una caverna « molto profonda, nella quale habitava un dragone, il 
quale, come scrive San Gieronimo, nella vita di Sant'Illarione Abbate, si 
chiamava Boas perciochè divorava i buoi, uccideva li pastori, et infettava 
l’aria con il fiato, qual dragone fu poi preso, et abrugiato dal detto Santo 
Illarione intorno l’anno del Signore trecento sessanta ». 

Lo spopolamento delle terre a sud di Ragusa, come Budua, Antivari, 
Dulcigno, giustamente è fatto risalire allo stato di guerra ivi permanente 
fra Ottomani e Veneziani. Il fatto spiega lo spirito bellicoso degli Alba- 
nesi e degli Epiroti: i primi potevano fornire in guerra trenta mila cava- 
lievi, i secondi quattordici mila combattenti. Gli Albanesi, in battaglia, 
non davano quartiere al nemico; ma, sbandandosi, per amor di bottino, 
cagionavano spesso « disordini grandissimi negli eserciti ». Mostrarono il 
loro valore specialmente sotto Scanderbeg. Parlano lingua diversa dallo 
slavo e dal greco. La principale loro città marittima è Valona, buon porto, 
che abbonda di vini, di cui i nativi sono estremamente ingordi. Ha copia 
grande di sale di montagna; ch’é la sua maggior mercanzia; quivi il Turco 
provvede di legnami, di pece che si cava dall’arbori, di sevi, di biscotti, et 
di carni ben spesso per parte della sua armata. E’ in gran parte habitata 
da Giudei, che vi si retirorno da Ancona e d’altri luochi della Marca ai 
tempi di Paolo IV». 

Nel Seicento l’Epiro non era più fiorente e popolato come nel passato; 
erano sempre famosi i « Ceraunii », per la loro altezza « soggetti alle stelle 
del cielo»; per la terribilità delle tempeste, « formidabili ai marinari ». 
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Gli epiroti andavano famosi per ladronecci e assassinamenti. « Nella guerra 
da Solimano mossa a Corfù alcuni di costoro congiurorno di ammazzarlo 
in mezzo al suo esercito; il che scoperto furono poi perseguitati et mal 
condotti. Da costoro hanno origine gli Aidoni, gli Uscocchi, i Martelossi 
et i Morlacchi, villani avvezzi a rubar nelle selve e nei monti d’Albania, 
Schiavonia et Bosnia, duri, veloci, et indomiti nelle fatiche et nei travagli 
e disagi, spediti e pronti ad ogni fazione militare, così terrestre come ma- 
rittima. Vanno con piedi nudi, et a guisa di caprioli corrono per le balze 
di monti con sicurezza incredibile. Usano di lontano saette e frombe, et 
appresso partigiane et accette con due ponte ». Forte arnese di guerra si 
era dimostrato Sant'Angelo, dando rifugio a tre mila persone e resistendo 
vittoriosamente ai Turchi. 

Notizie molto interessanti per la geografia storica, economica e fisica, 
fornisce il Pantera, da Corfù in poi, su questa regione insulare e penin- 
sulare, traendole da fonti classiche, dalla storia contemporanea, da cono- 
scenze e esperienze varie professionali. E’ possibile in tal modo seguire 
gli eventuali progressi antropogeografici attuati in quei paesi in tre secoli 
di storia. 

Di Corfù si afferma che era sassosa, povera di acque, battuta dai venti 
meridionali, che vi bruciavano le biade mature e consigliavano mutamenti 
di culture: le viti, l'ulivo, gli aranci, i cedri, che facevano pensare ai giar- 
dini di Alcinoo. La battaglia di Lepanto non era molto lontana per far 
dimenticare che il porto delle Guminizze aveva visto in esso l'Armata 
Cristiana; l’erudito vi scorgeva sboccare una fonte di acqua eccellente, il 
Fonte Regio di Plinio e di Giovio. E poi l’Acheronte di Tolomeo, così 
ricco di acque da soverchiare la salsedine del Porto Dolce di Strabone. 

La Grecia detta una pagina riboccante di commosso entusiasmo. 
Grande fama le derivò dalla sua posizione geografica, dal clima, dal ca- 
rattere degli abitanti. I numerosi corsi d’acqua alimentarono lo sviluppo 
dell'agricoltura: biade, pascoli, vini, oli, frutta, bestiami; le coste frasta- 
gliatissime favoriscono il commercio marittimo. L’ingegno degli abitanti 
li rese illustri nelle arti e nelle scienze; il loro valore li fece maestri nell'arte 
della guerra e nel governo dei popoli, valenti nel dedurre e mantenere 
colonie in tutto il Mediterraneo, in Asia e in Africa. Le discordie resero 
facile ai barbari sottometterli, facilissimo ai Turchi ridurli in ignominiosa 
servitù. Le isole con poco territorio in terra ferma erano rimaste ai Vene- 
ziani. Anche le tradizioni e la lingua avevano perduto i Greci: erano ri- 
masti loro gli occhi per piangere e il vino per dimenticare meglio. 

Prima di descrivere le coste del territorio continentale il Pantera si 
ferma a trattare delle isole: prima Santa Maura già penisola, separata poi 
dalla terraferma per mezzo di un canale artificiale cavalcato da un ponte. 


UN IDROGRAFO DEL SEICENTO: PANTERO PANTERA, ECC. 47 


Era una piccola terra, per lo piu abitata da Ebrei, cacciati da Fernando il 
Cattolico e accolti da Baiazet. Cefalonia fu così chiamata da Cefalo; com- 
pagno di Anfitrione, che gliela diede in dono: aveva penuria di acqua, 
ma abbondava di grano, olio, miele, manna, uva passa, greggi per la fab- 
bricazione di formaggi; con le lane si tessevano schiavine per l’armata. 
Possiede selve di pini altissimi, popolate di serpenti che godono « infinita- 
mente del calore umano ». I particolari idrografici sono minuziosi, spe- 
cialmente quando si viene a parlare del porto di Argostoli. 

Itaca, o Cefalonia piccola, o isola del Compare, è detta celebre, come 
patria d'Ulisse: montuosa, alpestre, poco abitata. Le tre Curzolari, dette 
Echinadi per la gran quantità di ricci, i poeti le credettero ninfe trasfor- 
mate in isole dal dio Acheloo; Plinio le volle formate da materiale fluviale; 
la battaglia del 7 ottobre 1571 le consacrò alla storia. Fra le particolarità 
più notevoli del golfo di Lepanto vengono notate: la continua corrente 
diretta in senso contrario di sei in sei ore, come nello stretto di Messina; 
il nome di Naupacto, dato anticamente a Lepanto, per 1 suo cantieri na- 
vali; ie rinomate fabbriche di biscotto esistenti in quella città, la modesta 
larghezza, due miglia, dei piccoli Dardanelli fra Rio e Antirio; il mar- 
vrio affrontato da Sant'Andrea a Patrasso. 

Sulla Morea il Pantera si ferma soltanto per notare che è una delle 
più nobili province e che è congiunta alla Acaia con un istmo largo cinque 
miglia; « di tanta sodezza, che avendo molti tentato di romperlo, non li 
è mai riuscito, onde è passato in proverbio tra le cose impossibili ». All’av- 
venire era riservata una risposta diversa. 

Il capo Glarenza è appena ricordato per descrivere subito l'isola di 
Zante, o « Zainto », o Gierusaleme. « Quest'ultimo nome fa ricordare al 
Pantera che Roberto Guiscardo, navigando al Santo Sepolcro, sopraggiunto 
da grave infermità, si fece sbarcare in quell’isola. Domandatone il nome 
ed essendogli risposto: — Gierusaleme — si tenne per morto, come seguì 
poi, ricordando una predizione che lo voleva morto a « Gierusaleme ». 
L’isola è descritta come montuosa, « piacevole e delicata» a tramontana, 
soggetta ai terremoti, che quasi ne distrussero la capitale, in tempi non 
lontani. A levante v’é un lago di « liquida pegola »; vi abbondano metalli, 
olio, vino, uva passa. 

Le Strivalli, le Plote o Strofade degli antichi, sono descritte come abi- 
tate da Caloieri, religiosi greci, che vivevano solo di pane e di pesce e be- 
vevano acqua. Il vitto veniva loro somministrato da naviganti per elemo- 
sina, stando essi, per paura dei Turchi, rinchiusi in un castello. L'attuale 
isola di Proti, dal Pantera chiamata Prodano, è detta disabitata, mentre 
prima era stanza di Caloieri, che vi avevano una casa, di cui esistevano 
solo « vestigi ». 
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La descrizione della Morea terraferma comincia dalla foce del Peneo 
e continua col Golfo d’Arcadia, il Chelonite di Tolomeo, dove sbocca il 
fiume Alfeo, navigabile, che l’idrografo chiama Darbon. E qui Aretusa 
non poteva essere dimenticata. Il tratto dal capo Kiparissia alla città di 
Methoni offrirebbe larga messe di questioni toponomastiche; certo ha par- 
ticolari interessanti: il castello di Navarino nuovo, opera di Ucciali; il 
capo di Modone, chiamato, da Tolomeo, Promontorio Corifasio; le 
mura di Modone piene di alte torri, « che a vederle di lontano paiono va- 
scelli con le vele »; Filippo di Macedonia che perde, all’assedio di questa 
città, un occhio, per una freccia scagliata contro di lui da Aster, cittadino 
del luogo; Agrippa che vi fa morire Borgo, re dei Marusii, prigioniero 
a Azio, come partigiano di Antonio. 

Dopo essersi indugiato a fornire particolari su Porto Longo, sulle isole 
della Sapienza, della Capra, di capo Gallo, di Venetico, della spiaggia del 
Griso, al Pantera si presenta il golfo di Corone, già di Messene, ricco di 
ricordi storici: il principe Doria che prende Corone il 1533, facendo strage 
di Turchi; Vintoli bagnata dal Pamisos, rifugio dei Greci di Maina, ribelli 
al Turco. La terra di Maina è detta ricca di quaglie, che vi giungono dal 
mare stracche, sono prese con le mani, salate, messe in barili ed esportate. 
Il Pantera non identifica il capo Matapan col promontorio Tenario di 
Tolomeo. Parlando del golfo Laconico, si ricorda che vi sbocca Europa, 
« navigabile et d’admirabile bellezza, et piacevolezza », a ponente del 
quale era stato « cavato a mano », come narra Strabone, Gythion, famoso 
arsenale spartano. 


Al Capo Malla, o Promontorio Malea, fa cominciare l’Egeo, mare 
poco tempestoso. Fra questo capo e quello di Skili, promontorio Scilleo, 
si apre il golfo Argolico e di Nauplia, di cui sono ricordate due località: 
Malvasia, celebrata per la bontà dei suoi vini, e Napoli di Romania o Nau- 
plia, dove era l'arsenale degli Argivi: da questa città, risalendo l’Inaco, 
si navigava a Argo. 

Delle due isole Spezia e Hidra è fatto appena un cenno per passare 
al Golfo di Egina @ Saronico, con la penisola di Methana (qui, non a 
Modone, Filippo avrebbe perduto l'occhio) e con la città di Epidauro, 
« insigne, et nobilitata per la veneratione di Esculapio, il cui tempio si 
vedeva sempre pieno di infermi e di voti, che quivi erano appesi in segno 
di ricuperata sanità ». 

L'importanza storica dell'emporio di Corinto suggerisce il ricordo del 
proverbio: — Non amnibus licet ire Corinthum — e l’atteggiamento di 
quei cittadini avversi ai Romani, che si videro costretti alla distruzione 
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della citta, per altro ricostruita da Cesare. Fra coloro che pensarono al 
taglio dell’Istmo sono ricordati « Demetrio Re, Dittatore, Gaio Principe, 
Domitio Nerone ». 

Dell’Attica, successiva alla Morea, si dice subito che vuol dire Litorale, 
« perchè giace quasi tutta alla marina », sino al Capo delle Colonne, il 
Promontorio Sunio. Di Mégara si ricorda solo che Tolomeo la chiamò 
Nisea. Dove era Atene, ai tempi del Pantera era Setines; il Pireo era Porto 
Leone: delle antiche prodezze era rimasta solo la fama. Egina, o Engia, 
osò un tempo rivaleggiare con Atene; eppure, sassosa com'era, i suoi abi- 
tanti, per trovare terreno atto alla coltivazione, erano costretti a un’opera 
di formiche, onde il nome di Mirmidoni dato loro nei tempi antichi. Tre 
righe consacrate a Salamina e a Temistocle; tre altre città di Sunio, di 
cui rimanevano alcune colonne spezzate; al principio dello stretto di Ne- 
groponte, prima dell’Asopo, mezza riga per Maratona e Miltiade. 

Dall’Asopo, ora Oropos, allo Sperchio, la Beozia, con « pochi luoghi 
alla marina, essendo ella tra monti, dalli quali scaturiscono molti fiumi, 
laghi, et paludi, che la rendono d’aria grossa; onde li suoi habitatori sono 
sempre stati in conto d’huomini materiali, et rozi; se bene Epaminonda, 
e Pelopida furono huomini illustri in pace, et in guerra. Thebe fu antica- 
mente la sua Metropoli, famosa per essere stata di Bacco, di Hercole, et 
delle Muse onde favoleggiarono i Poeti, che Anfione vi fabricasse le mura 
atorno con il suono della cetra ». Pindaro, dall’idrografo secentesco, è 
dimenticato. 

Negroponte è chiamata la regina delle isole dell'Arcipelago, non ce- 
dendo per fertilità alla Sicilia, e invece ricca di legnami da costruzioni 
navali. Nella parte più stretta l’Euripo è largo appena quaranta passi, 
così che vi era gettato un ponte fra la capitale dell’isola, Calcide, e la terra 
ferma, sotto il ponte, «il mare con una straordinaria corrente cresce, et 
cala da quattro sin’a sette volte il giorno, cosa di tanta maraviglia, che si 
tiene che Aristotele non potendone trovare la caggione morisse disperato ». 
L'isola ha due fiumi: il Cereo e il Nilei: le pecore che bevono l’acqua del 
primo hanno lana bianca, quelle che bevono l’acqua del Nileo hanno 
nera. Per non compromettersi, l’idrografo aggiunge: «dicono». La città 
di Caristo è chiamata insigne per copia di bellissimi marmi e per « una 
pietra la quale si fila, et tesse, dalla quale, come riferisce Strabone, li anti- 
chi ne facevano tele inviolabili al fuoco, dentro le quali si cucivano, et si 
abbrugiavano li cadaveri, rimanendovi le ceneri, et queste tele per levarli 
le macchie, non si lavano nell'acqua, ma si pongono nel fuoco, con il quale 
si nettano d’ogni macchia ». 

Come notizia di carattere storico-strategico è riferito che sotto il 
pontificato di Pio V si voleva fare di Negroponte una base di operazioni 
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belliche contro i Turchi. Prima di allontanarsi da Negroponte e dall’Eu- 
ripo il Pantera ricorda Eretria, rivale di Calcide, e Aulide, porto di par- 
tenza dei Greci per Troia. Non è dimenticato il sacrificio di Ifigenia, ma 
non si trova nemmeno una parola per le Termopili. 

Dopo lo Sperchio comincia la Macedonia, regione un giorno ricca, 
al tempo di Pantera invece abitata da popoli ridotti in tale miseria da 
dover rinunziare ai loro campi per far l’oste, mestiere che permetteva loro 
di ritogliere ai Turchi il male acquistato. Leggendo la descrizione dell’idro- 
gafo, si ha la misura del malgoverno turco: Pagasse, nel golfo di Volo, 
viveva solo per il ricordo della nave di Giasone, costruita da Argo; Deme- 
triade conservava appena la memoria del suo fondatore Demetrio Polior- 
cete, e pensava malinconicamente al fasto degli antichi re della Macedonia. 

Quando si entra nel golfo Termaico, le memorie classiche continuano 
a affollarsi: il monte Pelio, il fiume Peneo, la città di Pidna, che vide la 
fine dell'impero di Alessandro. Solo, per il Vardar, continuavano a discen- 
dere 1 grani della Macedonia e della Serbia per i biscotti delle armate tur- 
chesche. E solo Salonicco, la città fondata da Cassandro e ampliata da 
Filippo, figlio di Aminta, che la chiamò Tessalonica « per memoria della 
grandissima strage, che quivi fece, dei Tesali », era, in quel principio del 
Seicento, « tuttora città grande, forte, et mercantile, trattenendo ancora 
buona parte della sua antica magnificenza, et grandezza, paragonandosi 
quasi a Napoli per l’abuondanza degli artefici, et delli mercadanti ». Il 
traffico era in gran parte in mano di Ebrei, che vi passarono di Spagna e 
vi introdussero, favoriti e spalleggiati dei Turchi, le arti della lana e 
della seta. 

Da Salonicco a Costantinopoli bisogna andar cauti nel seguire l’idro- 
grafo secentesco, al quale continuano a soccorrere storici e geografi anti- 
chi, come Strabone, Tolomeo, Plinio, nell’elencare nomi classici e nomi 
comuni al suo tempo, non sempre ora identificabili. Individuabili sono il 
capo Cassandra, o Posidhion, dopo Potidea, il promontorio Kanastraion, 
ora Paliuri, il golfo Aiomane, già Turonico, ora di Cassandra, la costa di 
Pallene, o Pantalene secondo Tolomeo. Ma qual è il nome moderno della 
terra di Aiomana? Dov’era porto Torrone, ora sono ruine; da esso, sem- 
pre secondo Tolomeo, l’aggettivo Turonico. Capo Fasso, dove termina 
questo golfo, è da identificare col capo Drepano, o capo Psevdhokavos? 

Da questo capo si entra nel Golfo di Monte Santo, che Tolomeo dice 
Singitico dalla terra di Singus. La terra di Dvari, in fondo al golfo, era 
l’Acanto di Tolomeo. Prima del Monte Santo dovrebbe trovarsi la città 
di Stratonica, secondo dice vagamente Tolomeo. Questo monte dagli an- 
tichi fu chiamato Athos, dal nome di un gigante, poi Santo perchè abitato 
tutto, in ventiquattro monasteri, da monaci di San Basilio. L’istmo, di 
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un miglio e mezzo, fu tagliato da Serse; il monte alto 1935 metri stende 
la sua ombra sino all’isola di Lemno. 

L’odierno Golfo degli Orfani, al tempo del Pantera, era detto della 
Contessa; gli antichi lo avevano chiamato Strimonio, dal fiume Strimone, 
ora Struma, al confine tra la Macedonia e la Tracia: questo fiume nel 
Seicento era chiamato Randino. Anche qui il Pantera sembra abbia di- 
menticato Stagira e Amfipoli. 

La Tracia, così chiamata da Tracce, figlio di Marte, era ai tempi del 
Pantera appellata Romania dalla Metropoli Costantinopoli, Roma nova. 
Si stendeva dallo Struma al Danubio. Nel darne le caratteristiche fisiche 
e etnografiiche il Pantera segue letteralmente il latino di Pomponio Mela. 
Fra le terre più feraci sono indicate il contado di Adrianopoli e la marina 
di Costantinopoli; fra i prodotti più abbondantemente esportati la frutta 
secca, le carni di vaccina, la bambagia. 

Identificabili sono il Golfo di Cavalla, Crisopoli, il delta del Nestos, 
ora Mesta. In seguito, quando ci troviamo nell’odierna Baia di Lagos, lo 
stesso autore si mostra dubitoso. Ai suoi tempi quella baia era chiamata 
Golfo dell’Asprosa, dalla città di Asprosa, che a lui sembra l’antica Abdera, 
dal nome della sorella di Diomede, e patria di Democrito e di Protagora. 
In questa baia era una piccola terra, dove Diomede aveva le stalle dei suoi 
cavalli, che egli pasceva di carne umana, finchè Ercole gli fece fare la me- 
desima fine. 

Maronia e Macri nel golfo della Maritza sono individuabili anche se 
specificate vagamente, come il capo Enio, preso quale confine di quel 
golfo. Tolomeo chiama la Maritza Ebro, fiume celebre per l'oro traspor- 
tato dalle sue arene e tristamente famoso, perchè le Ciconie vi gettarono 
il capo di Orfeo da esse ucciso. 

La città di Enos, oggi Inoz, ebbe il suo nome da Enea, che trovò 
su quel lido il sepolcro di Polidoro proditoriamente trucidato dall’avaro 
Polinestore. L’odierno Golfo di Saros il Pantera chiama di Caridia, o 
Carbo, o Melano dal fiume Melas, o Negro, che vi sbocca. L’odierna peni- 
sola di Gallipoli, tra 11 Golfo di Saros e 1 Dardanelli, era il Chersoneso 
di Tolomeo, ai tempi del Pantera chiamata Braccio di San Giorgio. Il 
Pantera accoglie e ripete la notizia che Miltiade aveva proposto di costruire 
in quell’istmo una muraglia per difenderlo dalle invasioni nemiche. Lisi- 
maco vi costruì Lisimachia, sempre a difesa, ma non dei terremoti che 
la distrussero. 

Acuta è la critica fatta dal Pantera del sistema difensivo dei Darda- 
nelli: le operazioni che vi si svolsero durante la guerra di Candia, gli do- 
vevano dar ragione. L’Ellesponto era chiamato allora stretto di Gallipoli, 
largo, alla bocca, mezzo miglio, percorso da una corrente costante nella 
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direzione Mar di Marmara-Mare Egeo. A proposito della minima lar- 
ghezza dei Dardanelli il Pantera sembra che cada in una inesattezza, di- 
menticando la stretta di Nagara; ma sicuramente fa pensare a una fonte 
non precisa, scrivendo che Gallipoli fu presa il 1363 da Amurat I invece 
che il 1357 da Orcano. 

Del Mar di Marmara il Pantera non parla in questa parte dell’opera 
sua, avendone già fatto cenno nel Proemio. dopo aver dato l'etimologia 
della parola Propontide, etimologia, s'intende, degna di un secentista, ac- 
cenna a un carattere generale di questo mare: coste asiatiche frastagliate, 
porti interrati sulle coste europee. Tuttavia due di essi, Rodosto e Selim- 
bria, sono ricordati come luoghi di delizie per gli abitanti di Costantinopoli. 

Interessanti particolari di varia natura, sono forniti sul Bosforo: largo 
al massimo un miglio e mezzo, al minimo mezzo miglio; a cinque mi- 
glia da Costantinopoli, Dario gli costruì un ponte, durante la sua spedi- 
zione contro gli Sviti, come Serse lo gettò sui Dardanelli fra Sesto e Abido, 
nella spedizione contro i Greci: i porti sarebbero eccellenti se non fos- 
sero tormentati dalla corrente, che costringe le navi a farsi tirare da corde, 
da promontorio a promontorio. E’ mare ricco di pesce, specialmente di 
tonni: a Costantinopoli le donne, « quando non hanno altro da fare et 
dalle loggie, et dalle fenestre loro ne pigliano moltitudine infinita, et mas- 
sime di tonni piccoli dai Greci chiamati Palamide ». Per la spiegazione 
del fenomeno il Pantera rimanda a Strabone e a Plinio. 

Nessuno si meraviglierà dell’enfasi dominante nella descrizione di 
Costantinopoli: porto capacissimo, arsenale di centotrentasei archi mu- 
raglia di cinquanta miglia, opera dell’imperatore Anastasio, costruita a 
difesa dalle incursioni barbariche. Nel seicento contava settecento mila 
anime: turchi, cristiani, ebrei. Aveva un circuito di tredici miglia in cui 
si aprivano undici porti. Era costruita su sette colli come Roma. Gli edi- 
fici privati non belli al di fuori, molti, invece, gli edifici pubblici belli e 
suntuosi. L'attribuzione della costruzione di Santa Sofia all'Imperatore 
Giustino è inesplicabile. | 

A Costantinopoli il Pantera termina la descrizione « del lito mediter- 
raneo di Europa», non affrontando la descrizione del Ponte Eusino e 
della Palude Meotide, perchè poco noti e non frequentati da vascelli ita- 
liani. Eppure la storia non ha dimenticato le navigazioni di Genovesi e di 
Veneziani appunto per il Mar Nero al Mar d’Azof a mezzo il secolo XIV, 
causa di accordi commerciali ma, più, di lotte annose e infeconde. 


G. BoxiFacio 


LETTERE AL DIRETTORE 


Sulla corrosione degli assi delle eliche 


Signor Direttore, 


l'articolo pubblicato sulla « Rivista Marittima » del giugno 1950 
sullo stesso argomento, riporta ampiamente i risultati di studi e ricerche 
effettuate dall’Ing. Camillo Manzitti negli anni 1933-1936, ancora oggi 
di fondamentale importanza, e tali da segnare un nuovo indirizzo nella 
risoluzione dei complessi problemi connessi alla corrosione degli assi 


delle eliche. 


Riconosciuta l'origine essenzialmente elettrolitica di queste cor- 
rosioni, lo stesso Manzitti ne attribuì le cause a: 


I) differenze di potenziale dovute a microcoppie determinate da 
eterogeneità esistenti in uno stesso metallo, in presenza dell’elettrolita 
acqua di mare; 


2) differenze di potenziale dovute alla presenza di differenti me- 
talli a diverso potenziale elettrochimico di dissoluzione in presenza della 
elettrolita acqua di mare; 


3) differenze di potenziale dovute a cause indeterminate di squi- 
librio elettrico, che il Manzitti suppone di dover attribuire a dispersioni 
dell'impianto elettrico di bordo, o ad altre che «si determinano col 


movimento delle eliche in navigazione ». 


Nulla da aggiungere per quanto concerne i due primi punti, in me- 
rito al terzo punto è facile tuttavia osservare, dagli stessi diagrammi 
ricavati in navigazione dal Manzitti, che i fenomeni ad esso connessi 


sono assolutamente predominanti nel decorso delle corrosioni. 


Senza negare che le dispersioni dovute a difetto di isolamento del- 
l'impianto elettrico di bordo possano dar luogo a corrosioni, si deve 
tuttavia ammettere che la loro entità sia minima, come appare dal fatto 
che, in generale, a nave ferma, le differenze di potenziale fra scafo ed 


alberi delle eliche, dovute a questa causa, sono nulle, o quasi. 
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Rimane quindi da spiegare la causa delle differenze di potenziale 
che insorgono appena la nave si pone in movimento; nei casi esaminati 
dall’Ing. Manzitti esse sono dell'ordine di 300 millivolt, e quindi pre- 
sumibilmente predominanti rispetto a tutte le altre. Il Manzitti non ne 
spiega l'origine, e si limita a supporre che esse siano di carattere elet- 
trostatico: se fossero tali, non potrebbero però dare origine a fenomeni 
elettrolitici. 


Nell'intento di portare qualche luce su questo problema, mi sembra 
utile ricordare alcuni concetti universalmente moti, e ricavarne qualche 
logica deduzione, confermata da esperienze. 


Fin dal Vl secolo a.C. era noto che strofinando taluni corpi, come 
l'ambra ed il vetro, con la lana, essi si elettrizzano, cioè acquistano una 
carica elettrica superficiale, che scompare col tempo, o col contatto con 
altri corpi conduttori. Solo nel XVII secolo queste proprietà furono 
studiate più a fondo, e dettero origine a particolari macchine, dette elet- 
trostatiche. Si scoprì che anche altri corpi di elettrizzavano con lo stro- 
finio; però lo squilibrio elettrico si manifestava chiaramente soltanto 
quando i corpi erano isolanti, mentre sui corpi conduttori le cariche 
elettriche spostate dallo strofinio ritornavano rapidamente all'equilibrio 
Comunque ‘era ormai assodato che lo strofinìo di corpi solidi determina 
l'insorgere di cariche elettriche localizzate; ed è questo uno dei quat- 
tordici sistemi oggi noti, atti a produrre squilibri elettrici: sistema che 
tuttavia non ebbe grandi sviluppi nella elettrotecnica moderna, orien- 
tata verso ben maggiori possibilità pratiche. 


L'osservazione di numerosi fenomeni, e di adatte esperienze, sui 
quali non ci si può addentrare per ragioni di spazio, conduce a genera- 
lizzare il principio noto suddetto, nel senso che lo strofinìo, o meglio 
l'attrito, di qualunque corpo, non. soltanto solido, ma anche liquido. 
e gassoso, con altri corpi di natura uguale o differente, genera sempre 
squilibri elettrici, più o meno notevoli, e più o meno appariscenti, a 
seconda della natura e della conduttività dei corpi a contatto. 

Questo principio trova, ad esempio, una conferma, sia pure par- 
ziale, nelle macchine elettriche sperimentali costruite empiricamente nel 
secolo scorso da Armstrong e dall’Istituzione Politecnica di Londra, nelle 
quali si sfruttava la differenza di potenziale che si sviluppa fra il vapore 
d'acqua sfuggente a pressione da appositi orifizi, e gli orifizi stessi; giun- 
gendosi per tal via ad ottenere scintille anche di 60 cm. di lunghezza. 
Altre innumerevoli conferme si sono avute durante il funzionamento 
di turbine idrauliche, ed a vapore; negli organi ammortizzatori idraulici 
delle artiglierie; nelle condotte a pressione di vari fluidi. 
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Allo scopo, di approfondire i fenomeni nel caso particolare di 
un'elica ruotante in un liquido, disposi una apparecchiatura, in verità 
molto rudimentale, formata da un'elica in ferro, contenuta in un reci- 
piente cilindrico in ferro, accuratamente isolata, e posta in rotazione a 
varie velocità. Il recipiente era riempito con acqua pura, od acqua di 
mare a differenti concentrazioni. 
Ad elica ferma, essendo elica e recipente dello stesso metallo, non 
vi era fra le due parti differenza di potenziale, qualunque fosse il li- 
quido contenuto. Ponendo in rotazione l’elica, si rivelava fra questa ed 
il recipiente uno squilibrio elettrico, che, salvo più esatte misurazioni 
non consentite dalla suddetta apparecchiatura, sembra obbedisca alle 
seguenti leggi: 


1) la differenza di potenziale varia, a parità di altre condizioni, 
ed entro i limiti delle velocità di rotazione sperimentate, da 0 a 300 giri 
a minuto, in modo direttamente proporzionale alla potenza assorbita 
dall'elica; 

2) la differenza di potenziale, a qualsiasi regime, è inversa- 
mente proporzionale alla conduttività del liquido nel quale l'elica è 
mmersa; 


3) la quantita di corrente elettrica generata, a parita di altre 
condizioni, è direttamente proporzionale alla superficie dell’elica; 


4) la differenza di potenziale e la quantità di corrente prodotta 
sono legate a caratteristiche fisico-chimiche (densità, viscosità, condut- 
tività ecc.) del liquido nel quale l'elica ruota. 

Data la limitatezza dei mezzi ‘a disposizione, non sono in condi- 
zione di affermare che queste leggi siano esatte ed assolute: anzi do- 
vrebbero essere controllate, se l'argomento interessa ai fini pratici. Però 
fin d'ora è possibile affermare: 


A) che qualsiasi elica in rotazione in qualsiasi fluido, è sede 
di squilibri elettrici: 


B) che questi squilibri elettrici non sono di carattere elettrosta- 
tico; ma che anzi, tendendo le cariche elettriche a riequilibrarsi at- 
traverso ai conduttori ed al liquido nel quale l’elica è immersa, danno 
origine a correnti elettriche di potenziale generalmente bassissimo (in- 
feriori al mezzo volta nei casi pratici) ma di quantità che può essere 
anche molto rilevante; 


C) che l'energia assorbita dall’attrito si trasforma in massima 
parte in calore, ed minima parte anche in elettricità. 
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Il fenomeno della corrosione degli alberi delle eliche resta quindi 
chiaramente spiegato, in quanto l’elica appena in rotazione assume un 
potenziale diverso da quello della nave; poichè l'ambiente è tutt'altro 
che perfettamente isolante, lo squilibrio elettrico da origine ad una cor- 
rente, che, raggiunto l'albero, ottimo conduttore, si irradia attraverso 
l’elettrolita acqua di mare per raggiungere le strutture della nave più 
vicine, dando origine ai trasporti galvanici osservati dallo stesso Manzitti. 

Si potrebbe obbiettare: come mai la corrente, avendo raggiunto 
l'albero della nave, non segue conduttori metallici, piuttosto che chiu- 
dersi attraverso all'acqua del mare? La risposta è ovvia: per differenze 
di potenziale così limitate, il velo di lubrificante compieso fra l'albero 
ed i cuscinetti portanti e spingenti, costituisce un isolante perfetto. Lo 
stesso drenaggio elettrico ideato dal Manzitti, e collocato nell'interno 
della nave, cioè a notevole distanza dalle eliche, pur essendo senza 
dubbio utile, offre però al passaggio della corrente una resistenza tale, 
che non possono essere totalmente eliminate le dispersioni attraverso 
all'acqua, ed i conseguenti trasporti elettrolitici, favoriti dal movimento 
relativo che ostacola qualsiasi processo di polarizzazione o di passiva- 
zione delle superfici bagnate. 


In generale tutte le provvidenze consigliate dal Manzitti per com- 
battere la corrosione degli assi, sono ottime: in aggiunta, sembrano op- 
portune le seguenti avvertenze: 


— a diminuire la possibilità e l'entità di correnti disperse, il dre- 
naggio elettrico dovrebbe essere attuato quanto più possibile vicino al 
mozzo dell'elica; meglio se possibile con contatti striscianti capaci di 
funzionare immersi in acqua; 


— le superfici attraverso le quali la corrente passa all’elettrolita per 
raggiungere lo scafo, essendo inevitab;lmente soggette a dissoluzione 
anodica, dovrebbero essere localizzate, facilmente sostituibili, in buon 
contatto sia coll'albero che con l’acqua, senza verniciature isolanti od 
altre protezioni, in modo da costituire una naturale via di ritorno, in 
aggiunta al drenaggio. Si potrebbe pensare ad anelli metallici smonta- 
bili e sostituibili, applicati all'asse nelle immediate vicinanze dell'elica, 
tali da localizzare su di se i punti di corrosione; 


— per le rimanenti strutture esposte a possibili correnti disperse, 
come astucci, camicie, bracci, porta-eliche, ringrossi, secondo le moderne 
teorie, è preferibile la protezione con cadmio, piuttosto che con nichel 
o cromo: in acqua dj mare il cadmio ha un potenziale elettrolitico di 
dissoluzione inferiore a quello del ferro, mentre il cromo ed il nichel 


sono superiori; esso è quindi in grado di assicurare una buona prote- 
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zione, mentre al suo rapido esaurimento si oppone la forte capacita di 
passivazione posseduta da questo metallo. Sempre utile una ulteriore 
protezione con vernici elettricamente isolanti, capaci di resistere all'acqua 
marina, o sottoposte ad una normale vernice sottomarina, . 


Ing. G. GUIDI 


Circa l'etimologia del vocabolo ‘ Ammiraglio ,, 


Signor Direttore, 


ho considerato quanto si dice nella lettera apparsa sul fascicolo di 
aprile 1950, pag. 48. della Sua rivista, circa l'etimologia del vocabolo 
ammiraglio. 

Personalmente non ho alcuna competenza specifica in materia, tutta- 
via vorrei far rilevare quanto si legge nella Storia Marittima d’Italia (Gar- 
zanti 1942), pag. 296. Infatti la lettera succitata si basa sul termine arabo 
al Almir al Bahr (che, incidentalmente, significa «il comandante del mare»), 
con cui realmente non è facile giustificare la discendenza in amiraglio e 
suoi sinonimi nelle varie lingue. Viceversa, nel detto libro, il prof. Rinaldo 
Caddeo fa risalire il titolo a quello arabo di al Almir ar Rahl, che vuol 
dire « il comandante della flotta ». 

Non solo il significato di quest'ultimo termine è molto più aderente 
all'attuale, ma mi sembrano bene accettabili le derivazioni nelle varie 
lingue marittime mediterranee. Lasciando cadere le seconda particella o 
tutte e duc — cioè passando per le corruzioni alamirrhal o amirrahl — è 
facile giungere al latino amiratus (poi tradotto per eufemismo in admiratus), 
all’italo-genovese amiragio, al francese amiral ed allo spagnolo almirante. 

Incidentalmente rilevo pure che il Caddeo precisa anche il luogo e la 
data di trasferimento del termine arabo in una marina più o meno « ita- 
liana ». Egli narra, infatti, che quando Ruggero Il il Normanno — con la 
conquista di Palermo, nel 1072 — pose fine alla dominazione araba sulla 
Sicilia, diventandone re, provvide ad organizzarsi una marina propria e 3 
tale scopo ritenne opportuno lasciare in carica l’emiro (amir) di Palermo, 
che sino allora aveva comandato la flotta arabo-siciliana: e questi aveva 
appunto il titolo, che conservò, di Amir ar Rahl. Peraltro, dato che gli arabi 
erano comparsi in Italia molto tempo prima, è probabile che il termine sı 


fosse già insinuato nella lingua italiana (o latina) dell'epoca, sin da una 
epoca precedente. 


Con ossequio 


Marc’ ANTONIO BRAGADIN 
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CAPTAIN JOHN CRESWELL: Sea Warfare 1939-1945. Ed. Longmans, Green & 
Co, London, 1950, pagg. 345, 25 scellini. 


L'Autore, cui già si deve un'opera sulla strategia navale pubbli- 
cata nel 1936, è stato durante la guerra destinato alla Divisione Piani 
dell’Ammiragliato. Avendo poi ottenuto libertà di consultazione della 
documentazione sulla guerra marittima esistente in Inghilterra ed in 
America, è stato in grado di compilare questo libro con ricchezza e 
sicurezza di documentazione. 

Il primo capitolo è dedicato all'esame della dottrina strategica che 
si era andata affermando dopo la prima guerra mondiale, per mettere 


in rilievo con quali criteri le Marine — e particolarmente quella bri- 
tannica — ritenevano di poter combattere in un eventuale futuro 
conflitto. 


Fatta questa premessa assai opportuna, l'A. inizia la sua narra- 
zione, nella quale spiccano la sua capacità di sintesi, la sobrietà e la 
serietà degli apprezzamenti, la preoccupazione di obiettività espositiva. 

Alla lotta nel Mediterraneo sono dedicati tre capitoli interi e la 
prima parte di un quarto, ciascuno dedicato ad uno dei periodi in cui 
l'A. divide le operazioni: dal 10 giugno 1940 al marzo 1941 (batta- 
glia di C. Matapan), che dà agli Inglesi un senso di minore preoccu- 
pazione per il controllo del Mediterraneo; dall'aprile 1941 al dicem- 
bre 1941 (il punto più basso della potenzialità inglese dopo la nostra 
azione contro il porto di Alessandria e l'affondamento della « Ba- 
rham »); dal gennaio 1942 all'occupazione alleata della Tunisia; dallo 
sbarco in Sicilia in poi. 

Si deve rendere atto all’A. della scrupolosità nell'elencare le per- 
dite subìte dalla Marina del suo Paese; della sincerità con cui espone 
le difficoltà in cui essa si è trovata; dell'assenza di ogni frase poco 
riguardosa verso le forze degli ex-nemici. Perciò l'opera del Coman- 
dante Creswell spicca tra quelle finora pubblicate in Inghilterra sulla 
seconda guerra mondiale, perchè può ritenersi perseguire esclusiva- 
mente finalità storiche, 


G. F. 
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EDMONDO DELAGE: Six ans de guerre navale. Ed. Berger Levrault, Paris 
1950, Frs. 495. ; 


Questo libro costituisce un'ottima sintesi dell'ultima guerra su tutti i 
mari. Ci duole però di avere avuta l'impressione che, almeno per quanto 
riguarda 1’ Italia, la mentalità dell'A. sia rimasta allo stadio di quella che 
informava la propaganda bellica britannica, come fanno fede le seguenti 


frasi scelte a caso nel capitolo Ill (74 pagine su 306, ossia un quarto del 
libro) dedicato a « La bataille dans la Méditerranée ». 


Prime operazioni: « | primi colpi di cannone furono tirati dagli incro- 
ciatori Liverpool e Gloucester » sulla base di Tobruk, mentre la squadra 
dell’ Amm. Duplat usciva da Tolone per andare a bombardare Genova. 
Nemmeno una nave italiana prese il mare ». 


Epilogo della battaglia di Punta Stilo: « La confusione era tale presso 
gli italiani che le lor navi furono anche bombardate nella serata dalle loro 
batterie costiere ». L'anche si riferisce all'antecedente bombardamento 
della nostra Aeronautica, nel quale il Delage inzuppa il pane (ma non 
possiamo dargli del tutto torto in questa particolare vicenda). 


Resa di Pantelleria: « Più di 11.000 italiani si arresero, mentre pochi 
teleschi tentarono invano di fuggire per mare, Un solo soldato inglese fu 
ferito, ma dal morso di un asino. Questa fu l’ultima resistenza di Pantelleria. 
la Malta italiana ». 


Per mettere meglio in evidenza le sue considerazioni sulla pretesa man- 
canza d'iniziativa strategica della Marina italiana l'A. ci attribuisce fin dal 
10 giugno 1940 una Marina composta di : 6 corazzate e 12 « Attilio Regolo » 
(oltre al naviglio che era effettivamente pronto). 


Per quanto concerne l’azione francese nel Golfo di Genova è ben noto 
che la squadra francese fu attaccata da torpediniere e da Mas, soli tipi di 
unità presenti quel giorno nell'Alto Tirreno. 


G. F. 


C. Amiral R. De BeLOT: La guerre aéronavale dans l’ Atlantique (1939-45). 
(Ed. Payot, Paris, pagg. 200, 480 frs.). 


Con questo libro l’Amm. de Belot, ben noto ormai ai lettori di 
questa Rivista, ha completato la sua sintesi dell'ultima guerra con par- 
ticolare riferimento alle operazioni marittime. 


60 RIVISTA MARITTIMA 


A differenza di altri autori, che hanno preferito il metodo crono- 
logico, egli ha prescelto il metodo logico, esaminando in tre volumi gli 
avvenimenti in ciascuno dei tre grandi scacchieri operativi: il Pacifico. 
il Mediterraneo e l'Atlantico. 


L'un metodo vale l'altro, quando l’autore sappia scrivere con 
chiarezza di idee e di esposizione, e sappia mettere in evidenza, quan- 
do necessario, i legami fra i tre scacchieri. 


L'Amm. de Belot ha confermato in questo terzo volume le sue 
qualità di storico obiettivo e incisivo, che gli erano già state unanime- 
mente riconosciute. Ogni studioso di storia politico- militare contem- 
poranea dovrebbe avere nella sua biblioteca quest'opera, quanto mai 
utile per l'abbondanza dei dati e per la serietà dei commenti. 


G. FIORAVANZO 


L.E.H. Maunp: Assault from the sea (ed. Methuen & Co. LTD., London, 
1949, 25). 


« Possiamo con certezza affermare che non avremmo perduto la 
guerra 1939-1945 anche se le operazioni di sbarco non fossero esistite; 
ma non avremmo potuto vincerla senza un attacco dal mare su vasta 


Il libro dell’Ammiraglio L.E.H. Maund comincia con queste pa- 
role, nelle quali è riassunto il carattere della Il guerra mondiale. La 
vittoria è stata conquistata da quella delle due parti combattenti che 
ebbe la possibilità di attaccare l'avversario dal mare, di mettere il piede 
sulla costa da esso difesa e di mantenervelo saldamente. 


E° noto come l’organizzazione di uno sbarco richieda una raccolta 
di mezzi veramente imponente, ed una accuratissima preparazione, per 
raggiungere le quali possono talvolta occorrere alcuni anni. L'Autore è 
particolarmente versato in questo campo poichè fece parte dell’« Inter- 
Service Training and Development Centre » ente che nacque in Gran 
Bretagna proprio con il compito di studiare e preparare i mezzi e le 
direttive per le operazioni anfibie combinate. Con stile leggero e par- 
ticolarmente attraente, sebbene in modo alquanto disordinato, l’Ammì- 
raglio Maund descrive il progresso degli studi negli anni precedenti la 
guerra; e, dopo l'inizio di questa, lo svolgersi della preparazione, il 
corso di varie operazioni anfibie, ecc. Ne esamina gli errori, gli inse- 
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gnamenti e i risultati; ne trae le conclusioni, mostrando per quale stra- 
da gli Alleati giunsero a quel grado di organizzazione che permise loro 
gli sbarchi in Europa e nelle isole del' Pacifico. 

Sovente però l'Autore esce dal tema che si è prefisso, per nar- 
rare la storia di avvenimenti che non hanno alcuna attinenza con gli 
attacchi dal mare, ma ai quali egli partecipò di persona o che si svol- 
sero in sua presenza. Così troviamo descritta la caccia al « Bismarck », 
e successivamente numerose altre azioni avvenute in Mediterraneo, par- 
ticolarmente interessanti per noi italiani. L'Ammiraglio Maund appar- 
tiene a quel piccolo numero di scrittori militari Britannici, i quali 
avendo veramente partecipato alle operazioni contro l’Italia, non esita 
ad ammettere la critica situazione nella quale la Marina Britannica si 
venne a trovare negli anni 1941-42. 

L'ordine cronologico degli avvenimenti non è sempre rispettato 
nella narrazione. 


Il volume è corredato da una serie di bellissime fotografie. 


* k %* 


Il libro ‘incomincia dal 1938; dal giorno nel quale l'Autore rice- 
vette l’incarico di presiedere il « ISTDC ». Fino a quell’anno poco o 
nulla era stato fatto o studiato in materia di operazioni di sbarco poi- 
chè, dopo il fallimento dell'impresa dei Dardanelli, nelle sfere militari 
della Gran Bretagna era entrata la persuasione che tale tipo di azioni 
belliche fosse da ritenersi ormai sorpassato, e di realizzazione pratica- 
mente impossibile contro un nemico deciso e abile. l 

Soltanto dopo l'invasione nipponica in Cina, invasione avvenuta 
con impiego di grande quantità di mezzi adatti allo sbarco di uomini e 
di materiali, si cominciò a pensare che una impresa di questo genere — 
sopratutto tenendo conto che la Gran Bretagna è un'isola proprio co- 
me il Giappone — avrebbe potuto rendersi necessaria anche nel nostro 
secolo. Fu per questo motivo che venne istituito l « ISTDC », il quale 
però, durante tutta la sua esistenza, dovette sempre lottare contro la 
convinzione largamente diffusa della impraticabilità degli sbarchi su 
larga scala. 

La narrazione delle peripezie attraverso alle quali il Comitato passò 
durante i suoi lavori è veramente divertente, soprattutto in grazia della 
briosità dello stile. Una esercitazione di sbarco viene descritta con pia- 
cevole umorismo: la traversata con cattivo tempo e il conseguente mal 
di mare; le imbarcazioni con j remi fasciati, secondo le norme in vi- 
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gore nei secoli passati; le bussole che non funzionavano a causa delle 
armi e degli oggetti metallici imbarcati; la lentezza dello sbarco: tutto 
è narrato con sorridente finezza. Non manca qualche episodio comico. 
come quello di un ufficiale che scende dalla imbarcazione quando an- 
cora l'acqua è alta, e si aggrappa ad una cima senza accertarsi che la 
estremità di essa sia assicurata a qualche cosa; oppure quello del Ge- 
nerale Comandante le forze da sbarco che consulta, secondo il regola- 
mento, il suo barometro tascabile, e in base alle indicazioni di questo 
non tiene conto delle informazioni del Comando Navale il quale av- 
verte che una burrasca si sta avvicinando..... con l'inevitabile risultato 
che dopo poco le truppe, impossibilitate a tornare a bordo, sono co- 
strette a percorrere alcuni chilometri sotto la tempesta per trovare un 
ridosso. 

Da questo punto di partenza alquanto arretrato, mossero gli studi 
dell’« ISTDC »; l'Autore descrive ed elenca i vari problemi che ven- 
nero affrontati: il transito dei veicoli in acque basse, il trasporto dei 
carburanti, la preparazione di carte geografiche in base a fotografie ae- 
ree, e soprattutto la creazione di natanti atti al trasporto di uomini e 
di materiali. Tale ultimo studio, che dovette superare continue difficoltà 
finanziarie, fu senza dubbio il più complesso, e da esso sorsero i pro- 
totipi delle LCA e LCM. 

Vi fu un momento nel quale l’« ISTDC » ebbe ordine di preparare 
i piani per l'occupazione delle isole di Rodi e Lero. L'operazione ven- 
ne basata sul doppio presupposto della disponibilità di un adeguato nu- 
mero di mezzi da sbarco, e sulla possibilità di disporre di una base 
aerea sufficientemente ravvicinata per dare la protezione alle forze ter- 
restri e navali. In questa parte è narrata anche, con leggero umorismo, 
la visita di un certo colonnello turco, e l’« eccessivo ottimismo » di 
questi. 

Da un esame riassuntivo effettuato dall'« ISTDC » nella estate del 
1939 venne dedotto che, con i mezzi disponibili in quell'epoca, per la 
preparazione di una operazione da sbarco tipo raid, sarebbero occorse 
alcune settimane; per lo sbarco di una brigata, a carattere provvisorio, 
sarebbero occorsi sei mesi; ed infine, per sbarcare una brigata con com: 
piti di occupazione stabile di territorio, sarebbero stati necessari non meno 
di due anni. 

Quando il conflitto scoppiò, l'« ISTDC » venne sciolto con la de- 
cretazione che il decorso delle operazioni non avrebbe reso necessario 
alcun impiego di forze combinate per operazioni anfibie. 

Nei primi mesi di guerra, vennero approntati alcuni trasporti ca- 
paci di contenere circa 850 uomini ciascuno, per l'invio di reparti di 
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truppe nel Baltico. L'Autore fa osservare che una operazione di tal ge- 
nere si sarebbe risolta in un disastro, poichè coloro che avevano trac- 
ciato il piano pareva non avessero tenuto conto delle mine, dell’avia- 
zione e dei sommergibili; naturalmente questo piano non fu mai at- 
tuato. 

Dopo alcune settimane dall'inizio delle ostilità, l'« ISTDC » fu ri- 
messo in condizioni di funzionare, sia pure soltanto in scala ridotta. 

Sopravvenne la prima operazione importante di sbarco; la cam- 
pagna di Norvegia. L'Autore dichiara apertamente che in Gran Bretagna 
erano già ben avanzati i preparativi per l'occupazione di Narvik onde 
tagliare i rifornimenti di minerale di ferro verso la Germania. Due bri- 
gate erano inoltre pronte per sbarcare a Bergen, Trondheim e Stavan- 
ger. Vi erano speranze che i Norvegesi non reagissero; ma gli ordini 
prescrivevano di impiegare, ove necessario, la forza. 

La Germania, come è noto, precedette di pochi giorni l'opera- 
zione britannica, e invase la Norvegia. Venne allora deciso di affron- 
tare i Tedeschi sul suolo norvegese. Ebbe così inizio una serie di ope- 
razioni, di sbarchi, di imbarchi, di combattimenti, ecc., che è dettagglia- 
tamente ed accuratamente descritta dall'’Amm. Maund, il quale prese 
parte a tutta la campagna a bordo dell’Incr. « Southampton ». Durante 
la narrazione l'Autore non perde mai di vista le questioni tecniche, ed 
esamina il modo con il quale si svolsero gli sbarchi, la natura del ter- 
reno e delle spiagge, lo stivaggio dei rifornimenti sulle navi, la coper- 
tura aerea; da tutto ciò egli trae le deduzioni e gli insegnamenti, indi- 
vidua gli errori e definisce le cause dei successi e degli insuccessi; il 
tutto senza che mai lo scritto assuma il carattere di una arida discus- 
sione; anzi, sempre con la scorrevolezza e la fluidità di un racconto. 
Al termine del capitolo egli riassume ed elenca una per una le conclu- 
sioni che fu possibile trarre da quella strana campagna. 

Dopo tali avvenimenti apparve chiaro anche ai più ostinati, che 
nella guerra moderna, e con i mezzi attuali, operazioni di sbarco su 
grande scala sarebbero state non soltanto possibili ma probabilmente 
necessarie. Venne perciò gostituito il « Directorate of Combined Ope- 
rations » con il compito di preparare, dirigere, organizzare i piani, i 
materiali e gli uomini destinati alle operazioni anfibie. 

Accadde poi il crollo della Francia; e venne allora generalmente 
ammesso che se la Gran Bretagna avesse voluto, in un giorno più o 
meno lontano, passare all'offensiva, avrebbe dovuto organizzarsi in 
modo da poter attaccare il continente europeo mediante lo sbarco non 
di due o tre brigate, ma di una intera armata. Dopo di ciò fu dato il 
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massimo impulso allo studio ed alla costruzione dei materiali da sbarco. 
compatibilmente con il febbrile lavoro di riarmo delle Forze Armate. 


In questo periodo furono effettuati numerosi « raids » sulle coste 
occupate dal nemico, con obiettivi limitati, per opera dei Commandos. 
Lo scopo era quello di mantenere continuamente in allarme la vigilanza 
avversaria. Tuttavia un gran numero di operazioni accuratamente pre- 
parate, e per le quali il personale era stato meticolosamente allenato, 
furono rimandate e poi annullate per varie ragioni, fra le quali però 
la più trequente fu sempre la deficienza dei mezzi di sbarco. 


L'Autore continua a seguire il DCO nei suoi studi, accenna alla 
trasformazione delle navi passeggeri in trasporti per truppe; all'arrivo 
in Inghilterra dei primi modelli di zattere da sbarco americane, alla na- 
scita delle LST e LSI; alla serie di prove alle quali vennero sottoposti 
i vari tipi, ed alle modifiche attraverso alle quali si giunse agli esem- 
plari definitivi; l'interessante capitolo si chiude con l'elenco dei tipi 
« Standard » di mezzi di sbarco quali erano all'epoca dell'armistizio 
con il Giappone. Naturalmente, oltre ai modelli in serie, dei quali erano 
state costruite centinaia di esemplari, vi erano i tipi secondari, la cui 
costruzione era di minor conto, ma che al momento dell’azione erano 
ugualmente importanti, come per esempio le motozattere-draga, atte ad 
aprire la via nei banchi di sabbia; le false motozattere, costruite per 
disorientare i difensori, le motozattere per segnali, le motozattere ar- 
mate, ecc. 

Un primo tentativo di attacco dal mare venne effettuato contro 
Dakar nel 1941. L’Ammiraglio Maund descrive brevemente lo svolgi- 
mento dell'impresa ed il suo fallimento, attribuendo la causa dell’insuc- 
cesso anzitutto alla poca segretezza durante la preparazione (in un ri- 
storante di Londra venne brindato al felice esito dell'impresa); poi alla 
mancanza di sorpresa nell'attacco, poichè vennero inviati a terra par- 
lamentari a offrire la resa; ed infine alla scarsezza di notizie intorno 
alle spiagge ed alle località ove lo sbarco avrebbe dovuto effettuarsi. 

Più tardi un altro raid di Commandos finì male; ed allora venne 
fatta cessare anche questa attività, onde evitare perdite spesso non com- 
pensate dal risultato. | lavori del DCO continuarono febbrilmente nella 
preparazione di piani che quasi sempre non vennero mandati ad ef- 
fetto. Venne approntata una azione di sorpresa per l'occupazione di 
Pantelleria; ma l’operazione, due volte rinviata, finì per essere annul- 
lata. Ne venne preparata un'altra contro Rodi, la cui guarnigione, dice 


l'Autore, « ..... se fosse.stata attaccata verso la fine del gennaio 1941, 
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non aveva intenzione di resistere, poiché era quasi priva del minimo 
necessario per vivere ». Invece nel febbraio l'isola ricevette rifornimenti 
sufficienti, e l'occasione venne irrimediabilmente perduta (l). 

Un capitolo a parte è destinato alla descrizione dell'allenamento 
delle truppe destinate alle operazioni di sbarco. Inizialmente queste non 
venivano sottoposte a speciali esercitazioni; i reparti che furono inviati 
in Norvegia non possedevano alcuna particolare esperienza. Invece un 
poco alla volta si fece strada il concetto che fosse necessario disporre 
di gente specializzata per la manovra delle motozattere e dei natanti, 
per l’attrezzamento ed il servizio delle teste di sbarco. Nel giugno 1944 
la forza dei reparti specializzati raggiungeva i 63.000 uomini; e inclu- 
dendovi anche gli equipaggi delle navi speciali, gli armamenti delle 
chiatte, i reparti addetti alla preparazione dei porti artificiali, ecc., si 
oltrepassavano i 113.000. Inoltre tutte le truppe destinate a essere messe 
a terra vennero sottoposte ad allenamento e non effettuarono alcuna 
operazione senza aver preventivamente preso parte a numerose eserci- 
tazioni pratiche. 

Interessante è l'elenco delle operazioni di sbarco avvenute fra il 
1940 ed il 1944, che Amm. Maund esamina una per una, esponendo 
gli insegnamenti che se ne ricavarono. In questa lista è inclusa, per 
quanto non dovrebbe entrarci perchè non proveniente dal mare, l'ope- 
razione compiuta in Italia nel febbraio 1941 da un gruppo di paraca- 
dutisti, allo scopo di far saltare l'acquedotto pugliese. L'impresa ebbe 
esito negativo, e dimostrò che tale tipo di azioni, pur essendo in sè 
stesso possibile necessita di una preparazione e di un allenamento par- 
ticolari. 

L'ultimo sbarco di vaste proporzioni compiuto in Italia fu quello 
di Anzio, nel quale la completa sorpresa raggiunta non venne sfruttata 
perchè gli Americani erano ancora sotto l'impressione del pericolo corso 
a Salerno. 

Oltre agli sbarchi veri e propri, l'Autore riporta anche i raids com- 
piuti dai Commandos, alcuni dei quali ebbero per obbiettivo limitate di- 
| struzioni locali, altri, particolarmente ‘in ltalia (Bagnara Calabra, Vibo 

Valentia, Termoli, Garigliano, Comacchio) furono effettuati alle spalle 
del fronte avversario in concomitanza con azioni offensive delle truppe 
operanti. In genere furono coronati da successo, sebbene talvolta le 
perdite fossero alquanto elevate. 


(1) La fonte dalla quale l’Amm. Maund ha tratto le informazioni riguardanti l'isola di Rodi 
Mon era evidentemente attendibile, perchè i rifornimenti ebbero inizio nel dicembre del 1940, ed 
alla fine del gennaio 1941 la guarnigione aveva già ricevuto 15.000 tonn. di materiali. (N.d.D.). 
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A questo punto l'Autore inserisce una narrazione il cui argomento 
non ha nulla a che vedere con le operazioni anfibie. L’Amm. Maund 
fu per un certo tempo comandante dell’Ark Royal, e riferisce la storia 
di alcuni avvenimenti ai quali fa sua nave prese parte. Uno di questi 
fu la caccia alla « Bismarck ». Con ibriosa vivacità l'Autore narra 
episodi di vita a bordo delle unità della « Forza H» (« Renown », 
« Ark Royal », « Sheffeld ») (1). La lunga crociera per la ricerca 
della nave da battaglia tedesca è descritta particolareggiatamente. 

La narrazione si chiude con un accenno al fatto che senza la pre- 
senza della portaerei probabilmente il « Bismarck » sarebbe riuscito a 
sfuggire; e conclude insistendo sulla necessità di provvedere alla prote- 
zione delle linee marittime mediante un adeguato numero di tali navi. 

L'Autore narra poi la storia del primo convoglio da lui scortato in 
Mediterraneo quale comandante dell'« Ark Royal». A quell'epoca — 
i primi mesi del 1941 — la portaerei disponeva di soli |! apparecchi 
Fulmar, ma la necessità di soccorrere Malta era tale che venne deciso 
di arrischiare la nave nel Canale di Sicilia, in quella zona che era chia- 
mata « man's end ». 

ll primo giorno di navigazione trascorse tranquillo; Amm. Maund 
afferma che i sommergibili italiani avevano ordine di non attaccare, ma 
di segnalare la presenza e l'entità delle forze avvistate. Il giorno suc- 
cessivo apparvero i primi ricognitori, i quali si limitarono ad identificare 
la forza navale (« Renown», « Ark Royal», « Sheffield ») che prece- 
deva il convoglio a notevole distanza, senza spingersi più oltre al rico- 
noscimento di quest'ultimo. 

All'alba del 3° giorno la forza navale ed il convoglio si riunirono; 
verso le 10 iniziarono gli attacchi aerei. La prima ondata fu condotta 
con decisione da aerosiluranti: un cacciatorpediniere affondò ed un in- 
crociatore, colpito, dovette ritornare a velocità ridotta verso Gibilterra. 
Un secondo attacco fu condotto anche con grande energia da quattro 
bombardieri in quota; la eccezionale manovrabilità delle navi permise 
di evitare colpi in pieno. Un secondo attacco di aerosiluranti rimase 
senza effetto: l'« Ark Royal » potè evitare due siluri. Durante tutto que- 
sto tempo gli aerei da caccia impegnavano gli assalitori, diversi dei quali 
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(1) Per dare un'idea del « humor » che animava gli equipaggi della Forza navale, l'Autore 
narra che un giorno, in seguito ad una ondata che aveva causato alcuni danni, qualche cosa pen- 
deva fuori bordo della prora del Renown. Aerei dell’Ark Royal che erano in volo, incuriositi, 
passarono bassi sulla prora della nave ammiraglia per rendersi conto di che si trattasse. 

Il Renown alzò allora un segnale per chiedere il motivo di tale curiosità e C'è qualche cosa 
che si protende fuori dai pantaloni di Papà? » al che l’Ark Royal rispose e mi permetto dire che 
vi state lusingando; non c'è nulla che si protende: pende soltanto» (N.d.R.). 
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furono abbattuti. Infine giunse una formazione di circa quaranta aerei 
in picchiata germanici, mentre la protezione aerea era ridotta a sette 
Fulmar, i quali attaccarono bravamente gli avversari. Questi, afferma 
l'Autore, li scambiarono per Hurricanes, e pertanto scaricarono affret- 
tatamente le loro bombe onde evitare il contatto con i pericolosi cac- 
ciatori: nessun danno venne quindi arrecato alle navi. Il convoglio potè 
così raggiungere Malta sano e salvo. L’Amm. Maund fa rilevare come 
quello sparuto gruppo di antiquati apparecchi da caccia abbia potuto, 
in grazia della presenza della portaerei dal ponte della quale potè al- 
zarsi ad ogni momento opportuno, costituire una protezione efficacis- 
sima che permise la buona riuscita dell operazione. 


Nei successivi mesi del 1941 la situazione degli Inglesi in Mediter- 
raneo andò rapidamente peggiorando, e nella prima metà del 1942 mi- 
nacciò di finire in un disastro. Le portaerei « Illustrious » e « Furious » 
furono danneggiate e dovettero essere trasferite negli Stati Uniti per le 
riparazioni; la n.b. « Barham » fu affondata da un smg.; le due coraz- 
zate « Queen Elizabeth» e « Valiant » vennero gravemente danneg- 
giate da « sommergibili a due uomini » entro il porto di Alessandria. 
Il Mediterraneo centrale era praticamente chiuso; la flotta italiana era 
numericamente superiore a quella britannica; Malta non riceveva più 
soccorsi, e un disperato tentativo di rifornirla effettuato nel giugno 1942 
si concluse con la perdita di quattro piroscafi su sei, ed inoltre uno dei 
superstiti affondò sulle mine nei pressi dell’isola; la scorta. perdette, in 
questo tentativo, una portaerei, un incrociatore, due CC.TT. ed un 
dragamine. 

I rifornimenti destinati alle forze armate britanniche del Medio 
Oriente dovevano seguire nella loro totalità la lunga rotta del Capo; lo 
Autore fa rilevare quale compito arduo e gravoso fu sostenuto dalla 
Marina britannica per alimentare un intero esercito su di un percorso 
di 11.500 miglia. 

Una impresa fortunata fu la riparazione delle navi da battaglia 
« Valiant» e « Queen Elizabeth ». L'Amm. Maund narra sommaria- 
mente il coraggioso attacco dei mezzi d'assalto italiani. Le due unità 
avariate furono riparate affrettatamente una alla volta nel bacino. gal- 
leggiante, e poi inviate a Suez per i lavori. Fu presa ogni possibile mi- 
sura per evitare che gli aerei dell'Asse si accorgessero della precaria 
situazione delle due navi. Tuttavia l'Autore ritiene impossibile che essa 
non sia stata conosciuta in Italia, tanto a causa del forte numero di 
Italiani residenti ad Alessandria, quanto a causa della possibilità di cor- 
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rompere facilmente la popolazione povera della città. Furono effet- 
tuati numerosi bombardamenti notturni contro il bacino galleggiante, 
ma nessun colpo andò a segno. 


L’Amm. Maund accenna poi alla decisione presa di economizzare 
le forze aeree dai più o meno inutili bombardamenti contro le sabbie 
del deserto, dedicandole invece agli attacchi contro le linee di riforni- 
mento delle truppe dell'Asse. Venne perfezionata la tecnica di ricerca 
e caccia ai sommergibili; vennero trasformati in aerosiluranti nume- 
rosi aerei da bombardamento; venne modificata la tattica dell'attacco 
col siluro; venne infine stabilito al Cairo un Centro di Organizzazione 
per le Operazioni combinate, al quale fu devoluta lo direzione e la pre- 
parazione di quel tipo di azioni che ebbe la sua prima grandiosa ma- 
nifestazione nello sbarco in Sicilia. 


Il campo principale di addestramento fu stabilito a Kabret sul Ca- 
nale di Suez. Le comodità erano poche; d'inverno il clima era freddo, 
d'estate caldissimo ma salubre. Troviamo descritte ampiamente le dif- 
ficoltà iniziali di organizzazione del Centro, e la deficienza di mezzi, 
dovuta spesso al fatto che materiali destinati a Kabret finivano poi per 
essere assorbiti dalla battaglia del deserto. 


Lo studio del piano d'invasione della Sicilia fu uno dei primi ad 
essere preso in considerazione, nonostante fosse previsto che un lungo 
periodo di tempo dovesse trascorrere prima di poter disporre di un nu- 
mero di mezzi adeguato alla necessità dell'operazione. 


Durante la fase organizzativa, di attesa e di preparazione, le sole 
imprese possibili furono raids a breve raggio e con obiettivi limitati, 
compiuti da uomini particolarmente addestrati. L'Amm. Maund ne de- 
scrive alcuni con ampiezza di particolari. Uno di tali raids fu effettuato 
da tre uomini, non provenienti dal mare ma dal deserto, allo scopo di 
demolire le installazioni dell’aerodromo di Barge. Riuscirono a far sal- 
tare sette apparecchi che vi si trovavano in riparazione, oltre ad alcuni 
motori smontati. Sfuggirono poi abbandonando la jeep avariata e do- 
vettero percorrere molte miglia a piedi prima di incontrare una pattu- 
glia britannica. 

Un altro raid fu compiuto da un gruppo di uomini con una doz- 
zina di jeeps contro l’aerodromo di Fuka. Anche questa impresa riuscì, 
sebbene a prezzo di sensibili perdite. 

Numerosi altri colpi di mano furono effettuati, alcuni fortunati, 
altri no. L'Autore si meraviglia che Italiani e Tedeschi « giuocassero 
così poco a questo giuoco »; e trova una spiegazione nel carattere teu- 
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tonico poco incline alle imprese individuali. (La spiegazione, forse giu 
sta riguardo ai Tedeschi, non è valda per gli Italiani; e l Amm. Maund 
forse non ha pensato che questi preferivano dedicarsi a quelle imprese 
puramente marinare che egli stesso definisce brillanti, quali l'attacco ai 


porti di Alessandria e di Gibilterra. - N.d.R.). 


Alcune pagine sono dedicate ad un'altra interessante azione com- 
piuta nell'isola di Creta da 4 gruppi di Commandos, allo scopo di di- 
struggere il maggior numero possibile di aerei sui campi d'atterraggio 
per facilitare il tentativo di un convoglio proveniente da Alessandria di 
forzare il blocco di Malta. Una trentina di aerei furono distrutti, ed i 
quattro gruppi, dopo una serie di romanzesche avventure, poterono im- 
barcarsi e sfuggire alla cattura. 


In questo periodo avvenne l'offensiva di Rommel, che giunse fino 
ad El Alamein. La sconfitta britannica ebbe effetto eccezionalmente de- 
primente sul morale degli Anglosassoni, e specialmente degli Ameri- 
cani, i quali forse « ..... impararono per la prima volta dove si trova il 
Medio Oriente ». L'Autore fa però osservare che nonostante lo svan- 
taggio notevolissimo nel quale si trovava la Gran Bretagna, costretta 
come era a far percorrere la rotta del Capo ai suoi convogli, pure con- 
servava una posizione di privilegio rispetto all’Asse, in particolar modo 
dopo l'avanzata delle forze italo-tedesche. ‘Infatti i piroscafi britannici 
disponevano di ben 106 banchine di ormeggio e scarico, parte delle 
quali (Alessandria) nelle immediate retrovie dell'esercito; invece i con- 
vogli italiani potevano utilizzare soltanto le modeste attrezzature del 
porto di Tobruk, e quelle di Bengasi lontanissime dal fronte. Se l'Asse 
avesse raggiunto Alessandria, la posizione si sarebbe invertita; per que- 
sto le forze britanniche fecero ogni possibile sforzo per mantenere il 
possesso della città, e ci riuscirono. Perfino i mezzi da sbarco che erano 
stati concentrati a Kabret per l'allenamento dei reparti vennero inviati 
sul Delta onde portare il loro appoggio ai movimenti delle truppe. 

In quest'epoca fu attuata’ una impresa di maggiore importanza: un 
attacco contro Tobruk. Lo scopo era di impadronirsi della città e del 
porto per alcune ore, onde distruggere le attrezzature portuali, le bet- 
toline ed i mezzi di sbarco dei materiali, nonchè l’unica gru atta al sol- 
levamento dei carri armati pesanti, tutto ciò insomma che potesse es- 
sere utilizzato per lo scarico dei piroscafi. Essendo Tobruk quasi l’unico 
porto alimentatore delle forze dell'Asse sul fronte di El Alamein, una 
distruzione di tal genere avrebbe costretto, almeno per un lungo tempo, 
le linee di rifornimento a far capo a Bengasi, con tutti gli inconvenienti 
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della maggior distanza da percorrere su strada per raggiungere le linee, 
nonchè quelli dovuti al concentramento di tutto il traffico in un unico 
porto. 


Il piano prevedeva attacco dal mare e da terra contemporanea- 
mente. Presero parte al primo un incrociatore c.a., due c.t. sui quali 
erano state imbarcate zattere da sbarco appositamente costruite; som- 
mergibili e motosiluranti. Da terra invece un centinaio di uomini, al- 
cuni dei quali in divisa germanica, avrebbero dovuto attaccare i posti 
di guardia ed impadronirsi delle battere situate all'imboccatura del porto. 


L'impresa sembrò nascere sotto buoni auspici, poichè la prepara- 
zione potè effettuarsi nella massima segretezza; l'avvicinamento delle 
unità dal largo potè compiersi senza che i ricognitori si accorgessero che 
esse erano dirette su Tobruk; la colonna terrestre potè impadronirsi di 
una batteria; il primo sommergibile riuscì a raggiungere il punto stabi- 
lito ed a segnalare le condizioni del mare. Ma a questo punto le cose 
cominciarono ad andare male, soprattutto perchè uno dei presupposti del 
piano si rivelò errato: le forze italiane esistenti nella piazza erano assai 
superiori al previsto. Inoltre il mare cominciò a rinforzare; le navi non 
si intesero con i segnali, non si poterono quindi ritrovare ai punti stabi- 
liti; la reazione dei difensori fu immediata, e l'impresa si concluse con lo 
annientamento della colonna, l'affondamento dei due c.t. e la cattura 
delle forze sbarcate. L'Autore, nel fare la critica del piano di opera- 
zione, rileva che gli inconvenienti maggiori furono le errate informa- 
zioni e la mancata unità di comando. 


In poche pagine l’Amm. Maund narra gli avvenimenti più impor- 
tanti avvenuti fuori della sua zona. La narrazione sommaria dello sbar- 
co in Africa del Nord ha spunti umoristici; in breve egli elenca i risul- 
tati conseguiti e gli insegnamenti ricavati. Dalla descrizione deriva la 
conclusione, del resto già ben nota, che se l'Africa Francese fosse stata 
difesa con decisione, lo sbarco angloamericano sarebbe fallito. 


A questo punto l’Amm. Maund inserisce un capitolo per descri- 
vere brevemente l’organizzazione dei reparti di spiaggia, ossia dj quei 
reparti specializzati che avevano il compito, appena posto piede a ter- 
ra, di approntare la spiaggia stessa come testa di sbarco, e di effettuarvi 
tutte le sistemazioni per lo scarico dei materiali e delle armi, per la 
preparazione dei depositi e dei parchi, per la sistemazione delle officine 
e degli ospedaletti, per il trasporto e l'evacuazione dei feriti, per il ra- 
strellamento delle mine, ecc. Questi gruppi furono denominati « bricks ». 


Interessante è la descrizione, posta alla fine del capitolo pur essendo 
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cronologicamente fuorj posto, della partecipazione allo sbarco di Sa- 
lerno del « Brick 35 », il quale ebbe il compito di occupare ed attrez- 
zare le spiagge di sbarco delle truppe britanniche. 

Segue la narrazione dettagliata della preparazione per lo sbarco 
in Sicilia. Questa operazione fu la prima ad essere organizzata con ve- 
ra e profonda oculatezza, mettendo a profitto tutti gli insegnamenti 
scaturiti dalle varie precedenti imprese di Dakar, del Nord Africa, del 
Madagascar, e dei numerosi raids compiuti dai Commandos. Per mesi 
e mesi tutti i reparti destinati alla conquista ed alla organizzazione del- 
le spiagge furono sottoposti ad allenamento intenso: sbarchi dai natanti, 
segnalazioni, scarico di materiali e di armi, sbarco di carri armati, ra- 
strellamento di mine; tutte le possibili manovre vennero provate e ri- 
provate con ogni cura. 

Inoltre, appena furono precisate le spiagge ove le truppe britan- 
niche avrebbero dovuto prender terra in Sicilia, vennero ricercate ed 
identificate località del retroterra siriano le quali per configurazione 
assomigliassero nel modo più prossimo ai luoghi ove lo sbarco era 
previsto; e su di esse i reparti vennero ripetutamente esercitati nelle 
cosiddette esercitazioni a secco. 

Naturalmente mancava, in questo tipo di manovre, la parte nau- 
tica; ma in effetti il soldato, una volta messo il piede oltre quella linea 
artificiale tracciata sul terreno e rappresentante l’inizio della terrafer- 
ma, sì veniva a trovare in un luogo identico o quasi a quello nel quale 
avrebbe dovuto muoversi e combattere al momento dell'azione. L’Au- 
tore afferma — e non stentiamo a crederlo — che tale tipo di eserci- 
tazione si dimostrò di rendimento eccezionale; e d'altra parte l'allena- 
mento marinaro potè essere effettuato indipendentemente, in un se- 
condo tempo. i 

ll piano originale d'attacco prevedeva lo sbarco britannico nella 
parte sudorientale dell’isola, sotto la protezione aerea della caccia di 
base a Malta; gli Americani avrebbero invece dovuto sbarcare nella 
zona occidentale, con la sola protezione degli apparecchi delle por- 
taerei. I] Generale Montgomery, personalmente, modificò il piano, as- 
segnando ai Britannici la zona orientale della Sicilia, con obiettivi Si- 
racusa e Catania; e agli Americani la zona posta immediatamente a 
sinistra degli Inglesi, con obiettivo Palermo. 

Definito il piano, il ritmo della preparazione aumentò di inten- 
sità, fino al giorno in cui potè essere effettuata la « prova generale ». 
Per tale esercitazione vennero scelte la baia di Sofaga ed il golfo di 
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Nella prima settimana di aprile la grandiosa manovra ebbe luo- 
go, e fra l'una del mattino ed il mezzogiorno ben 15.000 uomini fu- 
rono posti a terra. L'esercitazione si dimostrò di eccezionale utilità. 
poichè una quantità di manchevolezze, di insufficienze, di errori, ven- 
nero notati ed eliminati. 

Ultimata la fase preparatoria, le unità entrarono nel Mediterraneo 
concentrandosi nei porti di Alessandria, Haifa e Beyrout. La data sta- 
bilita per l'attacco fu la notte fra il 9 ed il 10 luglio, onde avere 
chiaro di luna fino alle 0300, per l'atterraggio delle forze aerotra- 
sportate. 

L'Autore elenca le forze dell'Asse che, secondo le sue informa- 
zioni, avrebbero potuto prendere parte alla difesa della Sicilia; ma è 
evidente che si tratta di notizie inesatte e prudenziali. Infatti egli at- 
tribuisce all'Italia una flotta pronta di 7 navi da battaglia e di 12 in- 
crociatori; e valuta le forze aeree a 820 apparecchi tedeschi e 1.095 
italiani, dei quali il 50 % di immediata utilizzazione; fra questi egli 
enumera ben 400 cacciatori. 

La partenza del primo convoglio di truppe ebbe luogo il giorno 
D-17 dalla Gran Bretagna; un secondo ed un terzo seguirono nei gior- 
ni D-14 e D-Ill, sempre dalle isole Britanniche; il quarto convoglio 
lento di 50 piroscafi partì da Alessandria il giorno D-7, ed infine un 
convoglio veloce di 16 piroscafi lasciò Porto Said il giorno D-5. L'Am- 
miraglio Maund osserva che le navi solcanti in quei giorni le acque 
dell'Oceano Atlantico e del Mediterraneo erano tanto numerose, da 
far ritenere assurda la speranza di sorprendere l'avversario. Inoltre un 
smg. affondò proprio davanti a Derna un piroscafo del convoglio lento 
di Alessandria; tre piroscafi del convoglio lento dalla Gran Bretagna 
furono colati a picco da altro smg. il giorno D-5; il convoglio veloce 
venne avvistato, anche presso Derna, da un ricognitore; e pertanto la 
entità dei movimenti navali non potè assolutamente sfuggire alla vigi- 
lanza delle forze dell’ Asse. 

Eppure la sorpresa fu completa: la prima reazione aerea pro- 
venne da un debole attacco soltanto alle 1015 del giorno dello sbarco; 
un secondo attacco, condotto da quaranta JU 88, ebbe luogo alle 1630 
dello stesso giorno, un'ora dopo la partenza dei piroscafi, ormai sca- 
richi. 

L'Autore cerca di scoprire le ragioni tanto della inaspettata sor- 
presa, quanto della debolezza della reazione; ed il motivo che egli ne 
dà è il seguente: « Non vi è dubbio che i Tedeschi e gli Italiani non 
« hanno mai studiato a fondo il problema degli sbarchi, e non ne co- 
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« noscevano pertanto i punti deboli e le possibilità. Forse essi pensa- 
« vano soltanto con mentalità terrestre; e l'aviazione dell'Asse era co- 
« mandata da qualcuno che concepiva la guerra sotto forma soltanto 
«dj strade e di trincee..... ». 

(Tale spiegazione appare alquanto semplicistica. Non è il caso di 
discuterla qui. Dobbiamo però ammettere che, nei riguardi dei Tede- 
schi, l'affermazione dell’Amm. Maund contiene molte verità. In quanto 
alla debolezza della reazione, non possiamo che ripetere quanto os- 
servato precedentemente: che le forze dell'Asse erano largamente in- 
feriori a quanto presupponessero gli Alleati — N.d.R.). 

L'incontro dei cinque convogli avvenne a circa 50 mg. al sud di 
Malta, e la grandiosa formazione assunse rotta nord. Successivamente 
l'« Armada » sj suddivise in due gruppi, a seconda della località di 
sbarco. Poche ore prima dell’azione si alzò vento fresco da maestrale, 
e verso il tramonto del giorno D-| sembrò dovesse scatenarsi una tem- 
pesta; tuttavia venne deciso di non ritardare la progettata operazione, 
e la fortuna aiutò gli Alleati, poichè verso l'alba il vento cominciò ad 
abbonacciare. | 

L'Autore ritiene giustificato che con un simile tempo gli Italiani 
non prevedessero la possibilità di uno sbarco almeno per quella notte. 

L'attacco delle truppe aerotrasportate non fu brillante; il primo 
scaglione aveva il compito di impadronirsi del ponte di Siracusa, ma 
soltanto 73 uomini su 400 riuscirono a raggiungere l'obiettivo; pote- 
rono però impadronirsene e mantenerlo perdendo circa i tre quarti de- 
gli uomini. L'azione aerotrasportata americana si svolse in maniera 
molto simile, dimostrando soprattutto deficienza di allenamento dei 
piloti. 

Alle 0500 le truppe avevano posto saldamente piede a terra; alle 
alle 0900 il possesso delle spiagge era assicurato. Nella zona adiacente gli 
Americani avevano anche preso terra e resistevano tenacemente, con 
l'appoggio di intenso tiro navale, al primo violento contrattacco ger- 
manico. 

«La porta dell'Europa di Hitler era sfondata ». 

L'Autore passa quindi a descrivere una nuova base di addestra- 
mento che fu stabilita in Tripolitania nel mese di luglio 1943. La lo- 
calità scelta fu Zuara; ma poichè mancava qualunque possibilità di al- 
loggiamento per il personale, gli accantonamenti dovettero permanere 
a Tripoli. La descrizione delle sistemazioni apprestate nel deserto per 
gli esercizi a secco, nonchè la narrazione di molte esercitazioni ese- 
guite, sono dettagliate ed interessanti. 
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Un breve capitolo è dedicato al trasferimento in India del Centro 
d'Istruzione; tuttavia nessuna operazione di qualche rilievo fu eseguita 
in quella zona. 

Poche righe sono dedicate allo sbarco a Reggio ed a quello di 
Salerno. 

Il libro si chiude con un esame riassuntivo del passato e con uno 
sguardo nel futuro. Soprattutto l’Amm. Maund richiama l'attenzione 
sulla necessità di non ricadere negli errori prebellici, i quali posero la 
Gran Bretagna in condizioni di netta inferiorità all’inizio del conflitto, 
e che oggi, nell'era atomica, sarebbero ancor più pericolosi. 


M. M. 


A. E. PercivaL: The War in Malaya. (Ed. Eyre & Spottiswoode, London, 
1949, 16). 


La resa della città di Singapore, ove circa 80.000 uomini del- 
l'Esercito Imperiale Britannico deposero le armi idavanti alla bandiera 
del Sol Levante, fu uno degli avvenimenti più clamorosi della 2° guerra 
mondiale. La risonanza che ebbe la notizia della caduta del maggior 
baluardo britannico in Estremo Oriente fu grandissima particolarmente nella 
stessa Gran Bretagna, ove il pubblico si era abituato a considerare Singa- 
pore come una fortezza inespugnabile, capace di restistere e di respingere 
qualunque avversario per un tempo quasi illimitato. Il numero rilevante 
degli uomini che furono presi prigionieri contribuì a rendere ancor più 
amara la notizia per il cittadino britannico, il cui spirito era già pro- 
fondamente depresso per il durissimo colpo subito poche settimane pri- 
ma dalla flotta, in seguito alla perdita del « Prince of Wales » e del 
« Repulse ». 

Appare quindi logico, o per lo meno umano, che l'opinione pub- 
blica si sia rivolta contro i capi militari inglesi in Estremo Oriente, chia- 
mandoli responsabili del disastro; e tutti sanno quanto sia difficile modi- 
ficare un giudizio popolare, anche quando questo è errato. 

Il libro del Generale Percival è di particolare interesse po:chè è 
scritto proprio da uno dei maggiori Capi Militari coinvolti nella scon- 
fitta; l'Autore era Comandante Generale in Malaya (General Officer 
Commanding), e quindi era la persona contro la quale maggiormente 
si appuntarono gli strali di coloro che cercarono un responsabile del 
disastro. Egli ha scritto questo libro come autodifesa, senza però cadere 
mai nella polemica: si limita a narrare il corso degli avvenimenti ed a 
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portare a conoscenza del lettore tutti i retroscena e tutte le situazioni 
— evidentemente ignorate dal pubblico — che possono giustificare, 
o per lo meno spiegare la sconfitta. 

Il Generale Percival, con uno stile piano e semplice, senza dimo- 
strarsi scrittore particolarmente abile, riesce a dare al lettore una chiara 
visione della situazione nella quale si trovarono all'inizio della guerra 
le forze armate dis!ccate in Malaya e narra poi dettagliatamente le 
successive fasi della tragedia fino al giorno della resa finale. 

La tesi che l'Autore sostiene è che nulla può essere imputato ai 
capi militari locali, a lui medesimo ed ai suoi collaboratori e subordi- 
nati; la condizione nella quale essi si trovarono non era rimediabile 
dalle forze umane. Le cause della disfatta risalgono molto più indie- 
tro: ai Governi che per anni trascurarono la preparazione militare del- 
l'Impero, e si fecero cogliere impreparati dalla maggiore guerra della 
storia. 

Sopratutto il Generale Percival tiene ad affermare, quasi ad ogni 
pagina, che il meno colpevole ed il più sacrificato fu il soldato dell'lim- 
pero Britannico il quale — fosse esso Inglese o Coloniale — si battè 
fino ai limiti delle umane possibilità, e qualche volta anche oltre. 


Il primo capitolo costituisce una specie di prologo e si riferisce al 
periodo 1936-37, nel quale l'Autore si trovò in Malaya in qualità di 
addetto allo Stato Maggiore dell'allora G.O.C, Generale Dobbie. De- 
scrivendo in breve questo suo primo soggiorno in Oriente, egli dà al 
lettore una idea della situazione della regione, delle limitazioni di ca- 
rattere economico alle quali il Comandante in Capo era sottoposto ogni 
qual volta si trattava di effettuare spese; e dei conflitti che sorgevano 
quando occorrreva requisire tun pezzo di quella ricchissima terra per 
fabbricarvi sopra un'opera militare. Al termine di questo periodo il 
Generale Fercival rientrò in Patria ove rimase fino al 1941. 

Nel marzo di tale anno egli ricevette l'ordine di recarsi in Malaya 
in qualità di G. O. C.; la sua partenza avrebbe dovuto avvenire entro 
tre giorni, ma a causa di una avarìa all’apparecchio destinato al tra- 
sporto, il viaggio ebbe inizio soltanto il 1° maggio. L'Autore cita questo 
particolare per dimostrare in quale critica situazione si trovasse. ancora 
nel 1941, l'aviazione da trasporto britannica, la quale non era in grado 
di rimpiazzare un apparecchio avariato. 

Al suo arrivo a Singapore il Generale Percival trovò che era stato 
costituito un Comando in Capo dell'Estremo Oriente, sotto la cui auto- 
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rità erano posti i Comandi Militari di Malaya, Burna, Hong Kong, non- 
chè tutte le forze aeree di queste zone; fle forze navali invece non 
dipendevano da tale Comando. 

La situazione delle Forze Armate, all'arrivo del nuovo Coman- 
dante Generale, non era brillante. La flotta non disponeva di navi da 
battaglia, nè di portaerei, di incrociatori pesanti e di sommergibili; le 
forze aeree non annoveravano bombardieri pesanti nè bombardieri in 
picchiata, nè aerei da trasporto; vi era un certo numero di apparecchi 
da caccia di tipo assolutamente sorpassato. L'esercito soltanto era stato 
considerevolmente rafforzato dopo il 1937, tuttavia non vi era alcun 
reparto corazzato. 

Come è noto, la città di Singapore venne trasformata in fortezza 
dopo la cessazione del trattato di alleanza anglo-giapponese. Ma il con- 
cetto difensivo originale era stato quello di porre la città in grado di 
resistere ad attacchi di sorpresa o a colpi di mano provenienti dal mare; 
nessuno pensava che i Giapponesi sarebbero riusciti ad investire la piaz- 
za per via di terra. Inoltre anche contro gli attacchi dal mare era pre- 
vista una possibiltà difensiva di breve durata, poichè all'atto dello 
scoppio delle ostilità. era predisposto il trasferimento della Flotta Bri- 
tannica a Singapore, con il conseguente capovolgimento della situazione 
navale e la scomparsa di ogni pericolo per la piazza. 

Quando si cominciò a delineare la possibilità che la Flotta non 
potesse accorrere, trattenuta nelle acque metropolitane da una guerra 
in Europa, i piani dovettero essere trasformati; numerose furono le ri- 
chieste avanzate per procedere ad un largo rinforzo della difesa; ma 
in pratica tutto si limitò ad un aumento dei reparti dell'Esercito, ed 
all’accrescimento delle scorte esistenti fino a 180 giorni di riserva. 


Inoltre, in seguito allo sviluppo rapido dell'arma aerea, furono 
progettati e costruiti, in varie località della penisola, numerosi aero- 
dromi. Ma questi si dimostrarono, all'atto pratico, di nessuna utilità, poichè 
allo scoppio della guerra mancarono le forze aeree sufficienti ad utiliz- 
zarli. e mancarono contemporaneamente le forze terrestri necessarie a 
difenderli; finirono così nelle mani dei Giapponesi i quali poterono in 
brevissimo tempo ripristinarli ed adoperarli. 

Il crollo militare della Francia aveva intanto condotto i Giapponesi 
in Indocina, fino sui confini della Tailandia. Le basi aeree e navali che 
1 Nippenici avrebbero potuto utilizzare in caso di guerra si venivano 
pertanto a trovare a brevissima distanza dalla Malaya. 


Sarebbe stato estremamente opportuno, per una buona difesa della 
penisola, che le truppe inglesi avessero potuto varcare i confini della 
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Tailandia, fino a sbarrare l'istmo di Kra, ossia il punto più stretto e 
facilmente difendibile della zona; tuttavia una simile mossa avrebbe sca- 
tenata inevitabilmente quella guerra che il Governo Britannico si sfor- 
zava evitare, 

Comunque, venne preparato un piano di avanzata in lailandia 
(piano Matador); nello stesso tempo però venne considerata la pos- 
sibilità di mantenersi sulla difensiva, tenendo presente che — almeno 
fino a quando fosse rimasta la esistente proporzione di forze navali — 
il dominio del mare era totalmente nelle mani dei Giapponesi, i quali 
erano pertanto in condizioni di effettuare sbarchi sulle coste della pe- 
nisola dove e quando sarebbe loro piaciuto. 

Per dimostrare inoltre quanto povera fosse la situazione del ma- 
teriale aeronautico, l'Autore cita il fatto che egli, quale G. O. C., non 
solo non disponeva di un apparecchio personale per recarsi a visitare 
le località poste sotto il suo controllo, ma era costretto a non servirsi 
neppure degli aerei militari per non diminuirne la già scarsa efficienza. 

Durante la seconda metà del 1941 nuovi rinforzi affluirono, pro- 
venienti dalle varie parti dell'Impero; tuttavia nessun aumento venne 
apportato là dove la deficienza era maggiore: forze corazzate ed avia- 
zione. In quanto alle truppe, pur essendo di ottima qualità, provenivano 
da località diverse; differivano quindi fra loro per armamento, pe) 
addestramento e per spirito combattivo. Anche i migliori reparti — 
tranne quelli che da lungo tempo soggiornavano in Malaya — avevano 
scarsissima conoscenza della jungla e delle particolari condizioni del 
terreno; non erano assuefatti al clima; molti reggimenti erano stati ad- 
destrati alla guerra nel deserto, e soltanto all'ultimo momento erano 
stati inviati in oriente. L'Autore cita anche il caso di un reggimento 
di cavalleria « motorizzato » che venne inviato per assolvere compiti 
di esplorazione; la « motorizzazione » consisteva però nel fatto che erano 
stati eliminati i cavalli; in quanto agli automezzi che avrebbero dovuto so- 
stituire i quadrupedi, non c'erano e non arrivarono mai. 

Bisogna anche aggiungere che una buona parte del tempo che 
avrebbe dovuto essere dedicato all'allenamento delle truppe, era invece 
da queste impiegato nella costruzione di opere di difesa. A tale scopo 
non si poteva — afferma l'Autore — utilizzare la mano d'opera civile 
perchè, a parte la scarsezza di uomini adatti, non c'era denaro da pagarla. 

Il Generale Percival afferma che, nonostante numerosi avvertimenti 
provenienti dall Ambasciatore a Tokio. il Governo Britannico non volle 
credere, fino alla fine di novembre, che il Giappone fosse veramente 
pronto alla gigantesca guerra; in ogni caso sottovalutò nettamente l'ef- 
ficienza delle forze armate nipponiche, e sopratutto dell'aviazione. 
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Un capitolo è dedicato all’organizzazione della difesa civile, che 
in Malaya presentava notevoli complicazioni, in quanto si trattava di un 
paese dove vivevano almeno cinque razze diverse mescolate fra loro, 
e che era diviso in tre zone legate alla Gran Bretagna da differenti forme 
di trattato (una vera e propria colonia composta da Singapore. Ma- 
lacca e Penang; un gruppo di stati federati ed un gruppo di stati non 
federati). Inoltre ia popolazione non sentiva alcuna necessità di par- 
tecipare alla difesa dell'Impero Britannico; anzi, poichè in tutti i trattati 
stipulati dal Governo Imperiale con i singoli stati, era stabilito che le 
forze armate inglesi si sarebbero assunte il compito della difesa del 
territorio, gli abitanti non ritenevano doversi preoccupare di un com- 
pito che non spettava loro. e considerarono in molti casi la ritirata 
delle truppe britanniche come una inadempienza ai patti. 


Riguardo alla difesa antiaerea passiva, l Autore ammette che poco 
o nulla era stato fatto; tuttavia prospetta quali difficoltà presentava la 
costruzione dei ricoveri e l'organizzazione di un completo oscuramento, 
in un clima che non consentiva la vita in locali ove non vi fosse circo- 
lazione di aria. 


Nonostante le ottimistiche previsioni del Governo di Londra, J oriz- 
zonte si andava sempre più oscurando. L'Autore rileva che informazioni 
provenienti dalla Tailandia davano per certa una vasta infiltrazione 
clandestina di elementi nipponici; ma il Ministro britannico a Bangkok 
assicurava invece che l'elemento filoinglese era assai numeroso, ed in caso 
di guerra avrebbe preso certamente il sopravvento nel Paese. 


Nell'estate si cominciarono a notare apparecchi nipponici che sorvo- 
lavano ad altissima quota le zone della Malaya, evidentemente per pren- 
dere fotografie. 


I! 2 dicembre giunsero a Singapore la nave da battaglia « Prince of 
Wales » e l'incrociatore da battaglia « Repulse ». Furono accolti festo- 
samente dalla colonia; ma il Generale Percival osserva che l’accresci- 
mento di potenza dovuto all'arrivo delle due unità non poteva compen- 
sare l'assoluta mancanza dj portaerei e la scarsezza di naviglio leggero. 


L'Autore a questo punto fa un riassunto dell'entità e della dislo- 
cazione delle forze britanniche. L'esercito disponeva di circa 80.000 
uomini, dei quali 70.000 coinbattenti. Alcuni reparti erano ben allenati 
ed acclimatati; altri lo erano poco; altri ancora non lo erano affatto. 
In genere erano bene armati; mancavano pero assolutamente i reparti 
corazzati. Inoltre la necessità della difesa degli aerodromi su tutta la 
penisola aveva costretto il Comando ad una disgraziata dispersione 
di forze. 
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In quanto all'aviazione, i piani di difesa redatti a suo tempo ed 
approvati da Londra, avevano previsto un fabbisogno di 566 apparecchi 
di vario tipo. In considerazione però della critica situazione nella quale 
si trovava la RAF, la richiesta venne provvisoriamente ridotta ad un 
minimo di 336 apparecchi di prima linea. Allo scoppio delle ostilità ve 
ne erano però in tutto 141, dei quali molti di tipo antiquato. Inoltre ; 
piloti difettavano di allenamento poichè la mancanza di pezzi di ricam- 
bio e la vetustà dei motori aveva costretto a ridurre al minimo le ore 
di volo. 


ll 5 dicembre finalmente giunse da Londra il permesso di mettere 
in esecuzione il piano « Matador » qualora fosse stato riconosciuto che 
i Giapponesi fossero sul punto di invadere la Tailandia. Il 6 dicembre 
venne avvistato un convoglio Nipponico che sembrava proprio diretto 
verso l'istmo; sarebbe stato quindi necessario procedere immediatamente 
all'avanzata per evitare di lasciarsi prevenire, poichè se i Giapponesi aves- 
sero messo per primi il piede nella zona, gli Inglesi non avrebbero avuto 
più forze sufficienti per sloggiarli ed occupare le previste posizioni stra- 
tegiche. Ma il timore di provocare il « casus belli »fece rinviare la de- 
cisione. I] convoglio venne perduto di vista, gli aerei inviati alla ricerca 
non riuscirono a rintracciarlo. Soltanto nelle prime ore del giorno 8 di- 
cembre giunsero notizie degli sbarchi nipponici sull’istmo e sulla penisola. 
All'alba dello stesso giorno Singapore subì il primo bombardamento 
aereo. Ormai il piano Matador non poteva più essere messo in esecuzione, 
e l'iniziativa era perduta; fu effettuato un tentativo di avanzata in Tai- 
landia, ma senza alcun successo. 


La battaglia si svolse accanita intorno a Kota Baru. prima testa di 
sbarco nipponica in /Malaya; ma nonostante l’eroica resistenza della 
difesa, i Giapponesi riuscirono a mettere saldamente piede in prossimità 
dell’aerodromo, che dovette essere sgomberato. L’aviazione Britannica 
attaccò con la massima possibile energia le navi e le truppe nemiche; subì 
però ingenti perdite perchè la caccia avversaria agiva già partendo dagli 
aerodromi della Tailandia meridionale. Questo paese mostrò immediata- 
mente la sua simpatia per la bandiera del Sol Levante, e mise a dispo- 
sizione dei Nipponici tutte le proprie risorse. 

Da questo momento inizia l'affannoso tentativo di arrestare l'avan- 
zata dei Giapponesi verso Singapore. | soldati del Tenno, perfettamente 
attrezzati ed allenati alla guerra della jungla, dotati di mobilità eccezio- 
nale e del ben noto disprezzo della vita, si mostrarono immediatamente, 
nel complesso, superiori agli inglesi, Questi ultimi, oltre tutto, non erano 
in numero sufficiente a costituire un fronte di difesa completo, e furono 
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pertanto costretti a concentrare le loro forze sulle vie di comunicazione, 
sui nodi stradali, gli aerodromi e i centri di rifornimento, affidandosi per 
la difesa di molte altre zone alla impraticabilità delle jungla. la qual 
però non si mostrò mai insormontabile ai Nipponici. 


Il primo tentativo di arrestare il nemico in prossimità della fron- 
tiera, nella zona di Jitra, finì in un disastro dovuto tanto alla presenza 
di forze corazzate avversarie, quanto alla mancanza di esperienza delle 
truppe britanniche. Nonostante quindi l’inopportunità di abbandonare a 
loro stesse le popolazioni indigene che si erano affidate per la propria 
difesa alla Gran Bretagna, venne decisa la ritirata dalla Malaya del nord 
e la resistenza su di una linea più arretrata. 


Contemporaneamente a questi avvenimenti, si svolse sul mare l'ope- 
razione che condusse alla perdita del « Prince of Wales » e del « Re- 
pulse ». L'Autore descrive brevemente lo svolgimento dei fatti, del resto 
ormai noti, e fa seguire alcune righe di commento, nelle quali osserva che 
se l’Amm. Phillips avesse risparmiato le sue unità per congiungersi alla 
squadra alleata che sostenne la battaglia di Giava e venne distrutta, il 
corso degli avvenimenti sarebbe stato certamente ben diverso. Però. egli 
aggiunge, le navi erano state inviate a Singapore per la difesa della Ma- 
laya, e al di sopra di ogni considerazione strategica l Ammiraglio, nono- 
stante la mancanza di scorta aerea e la scarsezza di scorta navale, « ac- 
corse al cannone » secondo le migliori tradizioni della Marina Britannica, 
giuocando tutto rer tutto in una azione che fallì tanto per la deficienza 
di scorta e di ricognizione aerea, quanto per l'abilità ed il coraggio degli 
assalitori nipponici. 


L’aviazione non aveva potuto fornire alcuna protezione alla squadra 
navale — come del resto aveva in tempo avvertito — perchè non era 
più in condizioni di poterlo fare. La superiorità aerea nipponica era ormai 
assoluta, e gli aerodromi della Malaya del Nord erano già stati abbando- 
nati. Un piccolo aiuto giunse dagli Olandesi, i quali inviarono 22 bom- 
bardieri e 9 apparecchi da caccia, L'Autore rivolge parole di elogio alla 
nazione alleata che gettò immediatamente tutte le poche forze delle 
quali disponeva nel conflitto, in aiuto degli Inglesi. 


Dopo i primi dieci giorni di lotta la situazione era divenuta ab- 
bastanza critica. Sul mare i Nipponici avevano acquistata la padronanza 
assoluta; nell'aria le forze del Sol Levante, oltre ad una preponderanza 
numerica di 4 a l. disponevano di una larga superiorità qualitativa; per 
terra infine le forze britanniche avevano dovuto abbandonare la Malava 
del nord. ritirandosi nella regione del Perak, lungo la rive del fiume 
omonimo. 
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I migliori reparti di truppe — quelle indiane — erano esauste dopo 
dieci giornate ed altrettante notti di combattimenti e di ritirate; ed il 
morale degli uomini, pur conservandosi ancora abbastanza elevato, non 
»ateva non risentire l'influenza del fatto che gli aerei nipponici passer 
giavano indisturbati sulle loro teste, poichè le ormai scarsissime torze 
della caccia britannica dovevano essere risparmiate per la protezione 
dei convogli di soccorso diretti a Singapore, e non potevano quindi con- 
trobattere in alcun modo l'aviazione nemica da combattimento che ope- 
rava in appoggio delle truppe. 


A questo punto l'Autore inserisce un capitolo dedicato ad un teatro 
secondario di operazioni: Borneo. La zona britannica della estesissima 
isola era presidiata da un solo reggimento di truppe regolari e da qualche ` 
formazione di volontari. Non esistevano difese contraeree nè difese co- 
stiere; non esistevano vie di comunicazione terrestri di qualche importan- 
za, In considerazione pertanto della impossibilità di una efficace resi- 
stenza, fu provveduto, nei mesi precedenti lo scoppio delle ostilità, a 
demolire tutte le sistemazioni per la produzione del petrolio. Pochi giorni 
dopo l’inizio della guerra, le scarse truppe disperse nell’enorme estensione 
del Borneo britannico vennero ritirate per mezzo di piccole navi costiere, 
e concentrate nella zona di Kuching, alla estremità occidentale dell’isola, 
ove era situato l'aeroporto più prossimo in linea d’aria a Singapore. 

Il 16 gennaio ebbero inizio gli sbarchi nipponici, ll 23 le prime 
truppe nemiche iniziarono l'avanzata nella zona di Kuching. Le forze bri- 
tanniche, dopo aver invano atteso fino all'ultimo momento che si vedessero 
apparire sul cielo dell'aerodromo gli attesi rinforzi, lo distrussero e sì 
ritirarono attraverso alla jungla raggiungendo, dopo una memorabile mar- 
cia di due mesi, le posizioni olandesi nel Borneo meridionale. Questa 
splendida impresa fu praticamente vana perchè ai primi di aprile tutte 
le Indie Olandesi si arresero ai Giapponesi, ed anche i reparti britannici 
dovettero deporre le armi. 


Prima di intraprendere la descrizione della seconda fase della bat- 
taglia in Malaya, l'Autore si sofferma alquanto su alcuni problemi 
amministrativi ai quali fu necessario far fronte durante lo svolgimento 
delle operazioni. Uno di questi problemi fu, ad esempio, l'entità delle 
distruzioni da operare nei territori che venivano abbandonati al ne- 
mico. Da Londra erano pervenute istruzioni per l'applicazione della 
tattica della « terra bruciata » in caso di ritirata. Ma queste disposizioni 
erano state evidentemente impartite senza tener conto che la sistema- 
tica distruzione delle proprie case e dei propri beni può essere effettuata 
da un popolo che lotta per la libertà e sulla propria terra e non può 
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evidentemente essere applicata da un esercito europeo che abbandona 
terre di gente asiatica alla quale era stata promessa difesa e protezione. 
Fu decisa quindi la demolizione delle strade, dei ponti, delle grandi 
miniere, ecc.; ma venne risparmiato tutto ciò che apparve necessario 
alla vita delle popolazioni. 


Molte altre questioni vengono discusse dal Generale Percival (l’eva- 
cuazione delle donne; la difesa civile; la mano d'opera, ecc.) ed in 
ogni caso egli tiene a dimostrare che le disposizioni imoartitegli da Lon- 
dra erano in generale inapplicabili in Malaya, ove era indispensabile 
tener conto non soltanto di un gran numero di fattori psicologici, ma 
anche del fatto che la propaganda nipponica per la « grande Asia » 
poteva avere tanta maggiore influenza, quanto più basso era sceso il 
prestigio della Gran Bretagna. 


L'Autore elenca infine i cambiamenti che vennero operati verso 
la.fine del 1941 fra i capi militari della Zona; ed osserva che in quei 
momenti estremamente critici, essi influenzarono in modo del tutto ne- 
gativo il morale dei combattenti. 


La battaglia per il possesso della Malaya centrale durò dal 30 di- 
cembre al 7 gennaio 1942. Nei primi giorni le truppe inglesi sostennero 
brillantemente e con successo gli attacchi nemici, nonostante che l'avia- 
zione nipponica potesse agire indisturbata su le zone di combattimento. 
Tuttavia la gravità delle perdite subite, e due sbarchi effettuati dai Giap- 
zoac:' suile coste occidentali alle spalle delle linee britanniche, co- 
strinsero gli Inglesi ad iniziare un movimento di ritirata verso linee più 
arretrate, L'arretramento si iniziò in buon ordine, ma durante lo svol- 
gimento di esso una fortunata azione nipponica di sfondamento, agevolata 
dalla mancanza di comunicazioni efficienti tra reparto e reparto, con- 
cusse alla battaglia del fiume Slim, la quale si risolse in un disastro 
completo, e costrinse il Comando Inglese a decidere l'abbandono avna 
Malava centrale e la ritirata nella regione dello Johore. Il movimento 
potè compiersi senza altre gravi perdite, nonostante che le truppe in 
marcia fossero sottoposte a continui attacchi nemici. 


In questo periodo giunsero a Singapore due convogli: uno di questi 
trasportò un rinforzo di truppe indiane pochissimo addestrate; l'altro 
aveva a bordo truppe britanniche, le quali avevano navigato per ben 
I] settimane prima di giungere a destinazione, Su questo secondo con- 
voglio era inoltre un gruppo di 50 apparecchi Hurricane. rinforzo inesti- 
mabile per i difensori. Questo gruppo da caccia inflisse danni gravissimi 
all'aviazione nipponica; purtroppo però, data l'enorme superiorità nu- 
merica degli avversari non riuscì a modificare le sorti della battaglia. 
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Il 14 gennaio i Giapponesi mossero all'attacco della nuova linea 
britannica, e la serie dei combattimenti si aprì con un brillante successo 
delle truppe australiane, venute per la prima volta a contatto col nemico. 
Una intera colonna nipponica di ciclisti appoggiati da forze corazzate 
cadde in una imboscata e venne annientata. Ma nella zona costiera gli 
avvenimenti si svolsero in modo ben diverso. | Giapponesi effettuarono, 
come di consueto, i soliti sbarchi alle spalle delle linee inglesi, e ad 
un certo momento l'intera ala sinistra del fronte britannico si trovò 
accerchiata. La narrazione a questo punto diviene alquanto disordinata, 
ma ciò dipende evidentemente dal fatto che tutta la situazione era tra- 
gicamente confusa. Dopo vari tentativi inutili di riaprire le comunica- 
zioni con 1 reparti circondati. fu riconosciuta necessaria una ulteriore 
ritirata. Le truppe accerchiate tentarono di aprirsi la strada con le armi 
alla mano, combattendo disperatamente giorno e notte; alla sera del 
2! gennaio un migliaio di uomini esausti poté congiungersi con il resto 
dell'esercito. Tutto il materiale andò perduto: veicoli, cannoni, armi 
pesanti. Più tragica fu la necessità di abbandonare i feriti, i quali ven- 
nero tutti uccisi dai nipponici. 


Ormai quello che rimaneva dell'esercito inglese della Malaya ini- 
ziò il movimento per concentrarsi entro l’ultimo baluardo: l'Isola di 
Singapore. La ritirata diede luogo ad una serie di combattimenti di re- 
troguardia alcuni dei quali — specialmente quelli condotti dalle truppe 
Australiane — ottennero brillanti successi; altri costarono perdite rile- 
vanti; qualche reparto, come l’intera 22* brigata indiana, venne annien- 
tato; altri poterono essere salvati per via di mare dalle unità della 
marina da guerra. Nella notte fra il 30 ed il 31 gennaio la Malaya era 
stata abbandonata, ed i collegamenti con l'isola erano stati fatti saltare. 
Enormi quantità di materiali dovettero venire distrutti: furono abban- 
donati centinaia di feriti, ai quali però, questa volta. i Nipponici non 
fecero alcun male. 


L'Autore descrive, a questo punto, le possibilità della difesa del- 
I’ Isola. Possiamo riassumerle dicendo che le sole opere fortificate ef- 
ficienti erano quelle situate su le coste meridionali verso il mare. Le 
coste occidentali e settrentrionali non disponevano che di poche forti- 
ficazioni costruite affrettatamente dopo l'inizio delle ostilità. Le batterie 
costiere di piccolo calibro non avevano un campo di tiro sufficientemente 
ampio per poter sparare verso il nord, e quelle di grosso calibro dispo- 
nevano principalmente di munizionamento navale assolutamente inadatto 
al tiro contro bersagli terrestri. L'Autore riconosce l'errore di non aver 


preparato una linea difensiva anche verso terra.; ma la colpa di ciò 
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non risale certo al Comandante in Capo in Malaya; bensì allo Stato 
Maggiore Generale il quale tracciava i piani di difesa — per quanto 
il parere delle autorità militari locali fosse sempre ascoltato — inoltre 
difettava continuamentia. Il danaro per costruire anche le sole opere 
per le quali era prevista la costruzione. 

La difesa aerea venne effettuata, nei limiti delle possibilità, da un 
gruppo di Hurricane di ultimo tipo che erano stati lanciati da una por- 
taerei, e che fecero del loro meglio fino a quando, essendo ormai diret- 
tamente minacciato dal nemico l’unico aerodromo esistente, gli aerei 
superstiti dovettero abbandonare l'isola. 

Durante la ritirata giunsero a Singapore altri rinforzi, fra i quali 
un gruppo di carri armati leggeri, il primo ed unico reparto corazzato 
che abbia preso parte alla difesa. 

l Nipponici noi attesero molto per iniziare l'attacco dell'isola. Al- 
l'alba dell'8 febbraio furono sparati i primi colpi, e la battaglia non 
cessò più fino al momento della resa finale. L'assalto venne da nord e da 
ovest. La descrizione diventa in queste pagine veramente drammatica. 
Le truppe, specie le autraliane, combatterono rabbiosamente contro i 
Nipponici che arrivavano sulle spiagge dell'isola a piccoli gruppi, per 
mezzo di imbarcazioni a motore, a remi, e perfino a nuoto. Le comu- 
nicazioni fra le formazioni britanniche difettavano; le compagnie non 
riuscivano a sapere che cosa accadeva alla compagnia vicina; gli uomini 
dei vari reparti si mescolavano fra loro; la stanchezza si faceva aspra- 
mente sentire; disposizioni male interpretate contribuivano ad accrescer> 


la confusione ed a far effettuare inutili movimenti alle truppe. 


Furono compiuti tentativi per interrompere le comunicazioni nip- 
poniche inviando alcune unità leggere nello stretto; ma sottoposte ad 
un fuoco infernale da entrambe le rive esse dovettero ritirarsi dopo aver 


ottenuto scarsi risultati. 


Durante la battaylia, a mano a mano che le truppe britanniche erano 
costrette a cedere terreno, giganteschi depositi di materiali venivano 
distrutti. Migliaia di tonnellate di carburante furono date alle fiamme: 
fitte nubi di fumo nero oscuravano tutta la zona, e la densa oleosa fulig- 
gine che si depositava ovungue contribuiva a rendere dura la vita dei 
combattenti ed a deprimerne il morale. 

La battaglia continuò nei giorni successivi, con accanimento dispe- 
rato, e quasi per settori isolati; ogni reparto tentava di contrastare pal- 
mo per palmo il terreno alla incessante avanzata nipponica. 

Negli ultimi giorni le poche unità navali rimaste in porto abbando- 


narono definitivamente la città la cui caduta appariva ormai imminente. 
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Il Generale Percival approfittò di questa occasione per far partire le 
« nurses » ed il personale femminile, gli specialisti, i tecnici, e tutti co- 
loro che avrebbero potuto essere di aiuto alle Forze Armate per il 
proseguimento della guerra, Purtroppo molte delle unità che lasciarono 
Singapore vennero distrutte dalla aviazione e dalla marina nipponica, e 
gran parte delle persone imbarcate perdettero la vita. 

Mentre la lotta continuava rabbiosa sull’isola, il Generale Percival 
ed il Governatore dovettero constatare che le riserve di acqua non avreb- 
bero potuto durare che per altre 24 ore. Venne allora ritenuto indispen- 
sabile cessare la resistenza. La scarsezza delle risorse di viveri, lo sfini- 
mento delle truppe, il disordine dei reparti e dei collegamenti, la mi- 
naccia che l’acqua, il cui efflusso già non raggiungeva più vari quartieri 
della città, venisse a mancare del tutto, il morale depresso dei combat- 
tenti i quali ormai comprendevano che la difesa era vana (Gordon Ben- 
nett, comandante delle truppe Australiane, aveva già comunicato al suo 
Governo, saltando il Comandante in Capo, il proposito di arrendersi 
non appena si fosse accorto che i suoi uomini fossero circondati, allo 
scopo di evitare un inutile dispendio di vite); e sopratutto le azioni di 
violenta barbarie che i Giapponesi scatenavano nei luoghi conquistati 
di forza (in un ospedale, con la scusa che dalle finestre era stato sparato 
su di loro, i Nipponici uccisero a baionettate 150 degenti, medici e in- 
fermieri, e fra gli altri un indiano ferito che giaceva sul tavolo opera- 
torio); tutto ciò convinse che ogni ulteriore resistenza non avrebbe ot- 
tenuto altro scopo che quello di sacrificare inutilmente un gran numero 
di vite senza raggiungere alcun pratico risultato. 


Il 15 febbraio pertanto i difensori deposero le armi, e il Generale 
Percival si arrese al Generale Yamashita; la resa fu praticamente senza 
condizioni, ma il grosso delle truppe nipponiche venne trattenuto fuori 
dell'abitato per evitare possibilità di incidenti con la popolazione, 


Gli Inglesi vennero così eliminati dall'Estremo Oriente. 


Nel capitolo seguente l'Autore riassume e ripete tutto quanto già 
ha detto nel corso della narrazione intorno alle cause della disfatta, le 
quali si possono riassumere nell'unica fondamentale: mancanza di pre- 
parazione e conseguentemente mancanza di mezzi, ll soldato dell'esercito 
Inglese, fosse esso Britannico, Australiano o Indiano, si è dimostrato 
superiore al Giapponese quando ha potuto affrontarlo ad armi pari 
e con eguale allenamento. 


Il Generale Percival fa poi un conto approssimativo delle forze 


avversarie impegnate nella conquista della Malaya. e le fa ascendere 
a circa 150.000 uomini ed a 300 mezzi corazzati. 
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L'ultimo capitolo narra brevemente la storia degli anni trascorsi 
dall’Autore in prigionia. E’ interessante notare che il trattamento dei 
prigionieri, inizialmente pessimo, migliorò costantemente a mano a mano 
che diminuivano le probabilità di una vittoria giapponese. 

La narrazione si chiude con la descrizione della cerimonia della fir- 
ma dell'armistizio del Giappone, e con quella della resa delle truppe 
nipponiche nelle Filippine, alle quali l'Autore fu presente. La sorte 
volle che il Generale nipponico che depose le armi a Manila fosse pro- 
prio il medesimo che aveva accettato a Singapore la resa del Generale 
Percival; il Generale Yamashita. 

Nella casuale concidenza dei due incontri è contenuta la storia della 
ascesa e del crollo dell'Impero del Sol Levante. 


M . M . 


UNITED STATES ARMY - THE WAR IN THE Pacific: OkiNAWA - The Last Batile 
(Historical Division. Department of the Army, Washington D.C., 1948, 


$ 6). 


A cura del’ Ufficio Storico dell Esercito degli Stati Uniti quale 3° 
volume della collana di pubblicazioni sull'impiego delle forze armate ter- 
restri nella guerra mondiale n. 2, « The last battle » narra in maniera 
avvincente e particolareggiata le operazioni di sbarco e di occupazione 
delle Ryukyu fra il 25 marzo ed il 2 luglio del 1945. Il fascino che il libro 
emana è dovuto ad un sapiente accoppiamento di dati interessanti lo stu- 
dioso di cose militari e di descrizioni vivaci di singoli episodi. Esso è tale che 
il poderoso volume di cltre cinquecento pagine riesce a costringere l'at- 


tenzione di qualsiasi lettore. 


PIANO DI OPERAZIONE. 


] piani generali strategici della guerra del Pacifico prevedevano. dopo 
lo sbarco a Mindanao delle forze del Sud Pacifico, un'operazione « Cause- 
way » che avrebbe dovuto essere svolta nella primavera del 1945 sotto 
l'alta direzione dell Amm. Nimitz, comandante in Capo della flotta e delle 
aree dell’ Oceano Pacifico, con obbiettivo l'occupazione di Formosa o 
di basi sulla costa cinese per un intensificato bombardamento delle zone 
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industriali nipponiche e per approntare basi di partenza per un successivo 
sbarco sul suolo giapponese propriamente detto. 

Il 15 settembre 1944 il Generale Mac Arthur ebbe l'ordine di occu- 
pare Leyte trascurando Mindanao e, poichè l'andamento di questa campagna 
lasciava prevedere ormai la rapida occupazione di Luzon e delle sue basi 
navali, l Ammiraglio Nimitz ottenne dal Comitato dei Capi di Stato Maggiore 
di rinviare l'operazione Causeway e di studiare una nuova operazione, che 
venne denominata « Iceberg », per l'occupazione diretta delle Ryukyu. 
Egli giudicava che il nuovo piano, mentre richiedeva un numero inferiore 
di forze, offriva analoghe possibilità dal punto di vista dell’approntamento 
di basi aeree con in più un'indubbio vantaggio sul morale del popolo 
giapponese, costituendo le Ryukyu un appendice dell'arcipelago nippo- 
nico e facendo quindi parte integrante del suolo patrio. 

Le direttrici di marcia della strategia statunitense venivano così stabi- 
lite: ad occidente Luzon-Ryukyu e ad oriente Marianne-Bonin. 


Il piano «Iceberg », studiato accuratamente in ogni particolare, 


prevedeva : 


— l'isolamento strategico delle Ryukyu a mezzo di forze aeree sia di 
base terrestre (Luzon-Marianne-Cina-Iwojima) che imbarcate e di unità 
sommergibili della flotta del Pacifico. 


Era prevista per questa fase una durata di almeno un mese. 


— la neutralizzazione della difesa di Okinawa e delle isole Kerama, a 
mezzo di tre complessi navali: Task Force 52 (Amphibious Support Force, 
dotata di dragamine e di parchi per la demolizione di ostacoli subacquei), 


Task Force 54 (Gunfire and Covering Force), Task Force 58 (Fast Carriers). 


Era previsto per questa fase una durata di otto giorni. 


— l'occupazione delle isole Kerama e Keise affidata alla 77* Divisione. 
occupazione che doveva aver luogo due giorni dop l'inizio della seconda 
fase e sei giorni prima della data stabilita per lo sbarco. La Divisione do- 
veva assicurare il possesso delle isole, trascurando però i piccoli gruppi 
di resistenza che si fossero formati nell'interno doveva lasciare sul posto 
una modesta guarnigione, sistemare due batterie da 155 sull'isola Keise, 
a sostegno dello sbarco principale, e rimbarcarsi tenendosi pronta per 
ulteriori azioni, dando Ia precedeenza all'occupazione di le-Shima (isola 
a N-W di Okinawa, dove esisteva un importante aeroporto); 


— lo ebarco propriamente detto sulla costa occidentale dell’isola di 
Okinawa, spiaggie di Hagushi e di Chatan. 
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Le forze da sbarco erano divise in due gruppi, Nord e ‘Sud, e ciascuna 
aveva l'appoggio di una Task Force. Il gruppo Nord (con la Task Force 53) 
era costituito dal 3° Gruppo Anfibio su due Divisioni di « Marines » con 
obbiettivi immediati per la 6* Divisione Marines l'aeroporto di Yontan e 
quindi |’ Istmo di Ishikawa, separante la parte settentrionale dell'isola da 
quella meridionale, e per la 3* Divisione il raggiungimento della costa 
orientale e la penisola di Katchin. Il gruppo Sud (con la Task Force 55) 
era costituito dal XIV Corpo su due Divisioni, con obbiettivi immediati 
per la 7* Divisione l'aeroporto di Kadena e quindi, continuando la marcia 
verso Est, il raggiungimento della costa Orientale e per la 96° l'occupa- 
zione delle alture intorno alle zone di sbarco a Sud e S.E., la cattura dei 
ponti presso Chatan e la protezione del fianco destro. 


La scelta delle spiaggie era stata dettata principalmente dalle seguenti 
considerazioni : 


che esse erano le uniche idonee a permettere lo sbarco degli impo- 
nenti quantitativi di materiale previsto; 


che erano le meno adatte ad una organizzazione difensiva; 


che permettevano una manovra atta a tagliare in due l'isola. 


Come il piano era stato predisposto, il 3° Corpo avrebbe dovuto 
svolgere un'azione offensiva verso nord ed il 14° verso sud. 


Durante l'operazione principale la 2* Divisione Marines aveva compito 
di effettuare un simulato tentativo di sbarco sulla costa S.E., ripetuto per 
due giorni consecutivi e portata in maniera da apparire il più veritiero 


possibile, cosi da richiamare forze avversarie nel settore. 


E' particolarmente interessante rilevare la successione dei comandi 
«in loco» stabilita per tutte le forze impiegate dall Ammiraglio Nimitz. 


La responsabilità dell’azione era affidata all'inizio all’Amm. Spruance, 
Comandante delle Task Forces del Pacifico 5* Flotta; ma, cominciata la 
fase anfibia, passava all’Amm. Turner (Task Force 51) sino ad un decisivo 
consolidamento delle truppe sull'isola, allorquando doveva essere assunta 
dal Generale Buckner, Comandante della X Armata. La direzione generale 
dell'operazione doveva invece rimanere all Amm. Spruance sino a quando 
l’Amm. Nimitz non lo avesse rilevato, affidando al Generale Buckner la 
responsabilità di tutto il gruppo delle Ryukyu. 


Il complesso impiegato direttamente nell'azione risulta dallo schema 


seguente: 
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Le forze del corpo di spedizione durante lo svolgersi dell occupazione 
(1° aprile - 30 giugno) risultano dalla seguente tabella : 


Al 30 aprile Al 31 maggio AI 30 giugno 


Esercito 102.250 167.571 150.521 
Marines 88.500 58.894 2.489 
Marina 18.000 21.793 1.225 

Totali 208.750 248.658 194.015 


Le perdite comparative deı due avversari sono state le seguenti: 


Americani Giapponesi 
Morti 12.281 110.071 
Prigionieri = 7.401 
Aeroplani perduti 763 7.830 
Navi | affondate 36 16 
) danneggiate 368 | 4 


SVOLGIMENTO DELLA CAMPAGNA 


1°) Invasione della Ryukyu. 


La mattina del 26 marzo quattro battaglioni da sbarco iniziarono 
l’azione contro le isole Kerama. Nelle operazioni preliminari era stata 
riscontrata scarsa l'organizzazione difensiva a mare. 

La conquista del gruppo si svolse senza difficoltà ed in anticipo sulla 
data prevista, così che nel pomeriggio del 29 tutte le isole poterono consi- 
derarsi in mano americana. L'isola di Keise fu occupata il 26 senza incon- 
trare alcuna resistenza. Risultò particolarmente importante la cattura di 
più di 350 battelli-suicidi nascosti nelle insenature delle Kerama: erano pic- 
cole unità d i metri di lunghezza uno e mezzo di larghezza, fornite di un 
motore a sei cilindri tipo automezzo « Chevrolet » e capaci di una velocità 
di 20 nodi. Dietro al pilota erano due cariche da 120 Kg. 


2) Lo sbarco ad Okinawa. 


Preparato da una poderosa azione aereo-navale, intensificatasi di 
giorno in giorno, da un accurato dragaggio nelle acque ed un'accurata 
verifica delle spiaggie contro ostacoli sommersi, lo sbarco ebbe inizio alle 
ore 0830 del l° aprile. Si svolse con incredibile facilità tanto che in una ora 
più di 16.000 uomini erano stati sbarcati. 


—_- —. e I Ln be E], = — oo pipi nti ia li 
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I due aeroporti, trovati indifesi, erano già stati conquistati alle 11,30. 
Contemporaneamente sulla costa S-W (presso Minantoga) aveva luogo la 
finta operazione di sbarco. Anche contro queste truppe l'opposizione giap- 
ponese si limitò ad una salva di cannone e ad un attacco di aerei suicidi. 
Alle 15 tutte le imbarcazioni erano state recuperate. 


La facilità con la quale si svolsero le operazioni permise alle forze da 
sbarco di raggiungere tutti gli obbiettivi prefissi occupando l'isola in tutta 
la larghezza sia a Nord che a Sud entro il 3 aprile. La 6* Divisione « Mari- 
nes » in tale data si trovava a ventiquattrore di marcia dalle posizioni che 
era stato previsto sarebbero state occupate al 15° giorno. 


3) La conquista della parte Nord di Okinawa. 


La parte dell’isola a Nord dell'istmo di Ishikawa era scarsamente di 
fesa; ma il comandante nipponico, incaricato sopratutto di organizzare una 
estenuante guerriglia, era all'altezza del suo compito ed era favorito dalle 
condizioni geografiche. Interessava perciò portare a termine l'occupazione 
al più presto possibile, sopratutto della zona costiera per impedire l'ar- 
rivo di eventuali rinforzi o rifornimenti. Ben presto la zona più importante 
si rivelò essere la collinosa penisola di Motoba con il porto di Tojuchi. 


La 6° Divisione « Marines » riusci a portare rapidamente a compi- 
mento l'occupazione e il 19 aprile ogni resistenza organizzata poteva dirsi 
cessata; rimanevano soltanto sparsi gruppi di guerriglieri che venivano 
man mano debellati. 


4) Occupazione di le-shima. 


Le operazioni contro l'isola di le-shima, sita tre miglia e mezzo a po- 
nente di Okinawa e di fronte alla penisola di Motoba, avrebbero dovuto 
essere iniziate, secondo il piano generale, nella seconda fase della cam- 
pagna; ma il rapido evolversi della conquista della parte Nord di Okinawa 
spinse ad accelerare i tempi. La 77* Divisione ebbe quindi ordine di ini- 
ziare lo sbarco il 16 aprile. | giapponesi avevano concentrato le loro difese 
nella zona di levante dell'isola intorno alla città e ad una altura di circa 
180 metri, che fu denominata il « Pinnacolo ». La difesa bene organiz- 
zata in caverne dominava la migliore spiaggia da sbarco. Allo scopo di 
spingere gli americani a scegliere questa spiaggia i nipponici fecero il pos- 
sibile, durante la fase di ricognizione, per dare al nemico l'impressione 
che le uniche posizioni difese fossero quelle occidentali, prossime all’ areo- 
porto. Lo strattagemma non riuscì e lo sbarco ebbe luogo su tre spiaggie 
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a S-W ed a ponente dell'isola contro inesistente opposizione. La marcia 
verso levante riuscì ostacolata però da vasti campi minati. Giunti presso la 
zona fortificata la battaglia si sviluppò in maniera sempre più intensa e 
durò sino al 21 aprile, nel quale giorno il « Pinnacolo » fu occupato. Le 
operazioni contro gruppi di resistenza in caverne e sottopassaggi durarono 
ancora però per cinque giorni. 


5) Le operazioni nella parte Sud di Okinawa. 


Le forze nipponiche di Okinawa al comando del Tenente Generale 
Mitsuru Ushijima erano costituite dalla 32° Armata (62* Div. - 24° Div. - 
44* Brigata mista indipendente, in parte costituita con reclutamento locale 
5° Comando di Artiglieria), dalle truppe della base navale e dal 2/° 
Reggimento Tank, con un totale di 100.000 uomini, dei quali 77.000 giap- 
ponesi. ll piano nipponico, modificato in seguito al trasferimento a For- 
mosa nel dicembre 1944 dell’efficientissima 9 Divisione, prevedeva la 
difesa di una posizione centrale fortificata intorno a Shuri (zona meridio- 
nale dell’isola) ed il differimento dalla battaglia campale a quando la flotta 
‘e l'aviazione (ormai costituita pressochè totalmente intorno al nucleo dei 
kamikaze) avessero messo a dura prova le forze navali ed i trasporti ame- 
ricani. Praticamente la soluzione adottata faceva comprendere che il Co- 
mando riteneva impossibile impedire lo sbarco e prevedeva solo una resi- 
stenza ad oltranza nell'attesa che un qualche favorevole intervento o diff- 
cclta per gli Stati Uniti di mantenere il ritmo dei rifornimenti offrissero 
una favorevole occasione. 


Il Comando del Corpo di Spedizione americano non aveva una reale 
idea della potenza dell’organizzazione difensiva messa in atto dai giappo- 
nesi nella linea fortificata, intorno a Shuri ed in quella di Yajeu Dake - Yuza 
Dake, e solo dopo l'urto iniziale con le posizioni avanzate fra il 4 ed il 12 
aprile dovette convincersi della serietà dell'impresa, dati gli apprestamenti 
fatti dal nemico, sfruttando ogni singola facilitazione del terreno e com- 
pletando la difesa con un organizzazione veramente poderosa di caverne 
e di passaggi sotterranei. 

A partire dal 6 aprile ebbe inizio l'offensiva aerea giapponese e nella 
notte dal 6 al 7 le forze navali nipponiche tentarono di sorprendere le 
unità davanti a Okinawa. La forza navale costituita dalla nave da battaglia 
Yamoto, da un incrociatore e da 8 CC.TT., fu però avvistata da aerei ame- 
ricani imbarcati sulla Task Force 58 e due successivi attacchi aerei di 386 
apparecchi determinarono l'affondamento della Yamoto, dell'incrociatore 
e di 4 CC.TT. Gli S.U. persero soltanto 10 apparecchi. L'offensiva aerea 
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continuò peraltro assai seria durante il mese di aprile, ccompagnata da 
attacchi di battelli suicidi, che riuscirono ad ottenere successi contro le 
navi americane, senza peraltro alterare il corso dei rifornimenti. 

Dopo i rapidi progressi iniziali l'offensiva terrestre americana si era il 
4 aprile arrestata dinanzi alle prime linee difensive ed ebbe così inizio la 
fase più dura della campagna che obbligò all espugnazione di ogni singolo 
baluardo avversario con grave dispendio di energia e di vite umane. 

Durante questo periodo sono però da elencare due tentativi di controf- 
fensiva nipponici, ambedue determinati dallo spirito avventuroso del 
Capo di Stato Maggiore Cho e dei giovani ufficiali addetti al Comando in 
contrasto con l'opinione del Capo ufficio operazioni, il prudente ed esperi- 
mentato Colonnello Yahara. ll primo tentativo (12-13 aprile) prevedeva 
una infiltrazione in grande stile lungo tutto il fronte nella notte fra 
il 12 e il 13 ed un attacco per il giorno 13 alle spalle dello schieramento 
in concomitanza con una pressione frontale. Scopo di tale tattica era di 
impedire l'intervento in massa delle artiglierie americane per il rischio di 
portare offesa ai connazionali. 

Il secondo tentativo ebbe luogo il 4 maggio con un piano di opera- 
zione di maggior sviluppo. ll compito principale era affidato alla 24° Divi- 
sione che doveva attaccare di sorpresa; mentre comtemporaneamente do- 
vevano avere luogo sbarchi alle spalle del nemico sia sulla costa occiden- 
tale che su quella orientale ed attacchi di Kamikaze e di battelli suicidi. 
La 24° Divisione realizzò la sorpresa e riuscì a penetrare nello schieramento 
per oltre un miglio, ma fu contenuta. 

Ambedue i tentativi fallirono con una inutile perdita per i giapponesi 
di vite umane e di mezzi. 

La condotta sia strategica che tattica della guerra non si presta a con- 
siderazioni di particolare rilievo. 

Strategicamente infatti vi è un solo tentativo di avvolgimento del 
baluardo di Shuri con l'ala sinistra dello schieramento: ma la manovra 
ebbe esito positivo solo dopo l'abbandono delle posizioni da parte delle 
forze nipponiche ed il ritiro delle truppe sulla linea fortificata di Yaeju 
Dake-Yuza Dake. 

Tatticamente l'organizzazione difensiva nipponica. costituita da capi- 
saldi sopra ogni altura, protetti alle spalle ed ai fianchi da altri capisaldi 
e con sistemazioni in caverna sul rovescio della sommità delle alture, mal 
sì prestava a manovre, di modo che il totale delle azioni furono svolte 
con attacco frontale accompagnato da tentativi di aggiramento e con forti 
perdite umane. Interessante ad ogni modo l’impiego di gruppi da com- 
battimento costituiti da carri armati forniti di lanciafiamme, accompagnati 
da scorte appiedate. Intenso uso venne anche fatto di benzina pompata 
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attraverso lunghe manichette dentro sistemazioni in caverna ed incendiata 
quindi a mezzo di granate. Lanciafiamme e benzina incendiata scovarono 
i giapponesi dai loro rifugi ed ebbero ragione dell'accanita resistenza. Le 
operazioni assunsero per lungo tempo un andamento monotono, quasi 
regolato da un orario giornaliero, con inizio quotidiano dall'offensiva verso 
le 7 del mattino e sospensione all'avvicinarsi della notte ovvero con svol- 
gimento notturno preceduta sempre da intensa preparazione di artiglieria 
ed illuminazione della zona. Tale costanza di tattica portò i difensori ad 
una esatta conoscenza delle abitudini avversarie, tanto da autorizzarli ad 
allontanarsi dalle zone esposte a bombardamenti nelle notti calme, per 
raggiungere nuovamente verso le 6 del mattino le posizioni da difendere. 
Allorchè verso la fine della campagna, un ufficiale americano portò a 
compimento una azione notturna di sorpresa riuscì a raggiungere la posi- 
zione senza colpo ferire e potè nelle prime ore del mattino distruggere 
i difensori giapponesi mentre tranquillamente si dirigevano verso le loro 
posizioni dopo il riposo notturno. Le ultime difese di Shuri caddero aila 
fine di maggio col ritiro delle truppe nipponiche sull'altopiano presso 
l'estremo meridionale dell’isola, dove continuarono ad opporre resistenza 
organizzata sino al 22 luglio. Nelle prime ore del mattino di tal giorno 
il Generale Ushijima ed il Capo di Stato Maggiore, Generale Cho, compi- 
rono il tradizionale Kara-Kiri, secondo le norme del rito eroico nipponico. 
Ma anche il Comandante in Capo degli S.U., Generale Buckner, era desti- 
nato a non vedere il completamento vittorioso della campagna. Colpito 
al petto da frammenti di roccia corallina a seguito dello scoppio di una 
granata nemica cadeva gioriosamente il 18 giugno in un posto di osserva- 
zione avanzato dell’8’ Reggimento « Marines ». 


G. P. 


A. THoMazi: Napoléon et ses marins. (Ed. Berger Levrault - 5 rue Auguste 
Loute, Paris, 1950, frs. 350). 


Qualunque libro su Napoleone può, per principio, considerarsi in- 
teressante; ed indubbiamente interessante è questo, dovuto alla facile 
penna del Thomazi, e che illustra gli aspetti certo meno noti dell'era 
napoleonica: e cioè i fatti d'arme navali, spesso messi in ombra dalla - 
grandiosità delle operazioni terrestri; l\interesse di Napoleone per lo 
sviluppo di una potenza navale capace di misurarsi con quella inglese: 
la sua effettiva direzione nella condotta della guerra marittima; la va 


lutazione dei principali uomini di mare di quel tempo. 
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L'A. ritiene di avere la priorità nella difesa di Napoleone da una 
accusa che spesso gli storici gli hanno mossa, quella cioè di non aver 
cercato di attenuare od eliminare l’inferiorità navale della Francia ri- 
spetto all'Inghilterra. In realtà questa difesa era già stata tentata dal 
nostro A. Lumbroso che, nel suo libro « Napoleone e il Mediterraneo 
- Vent'anni di guerra oceanica tra l'Inghilterra e la Francia » ha lumeg- 
giato, con acume ed efficacia, e come conclusione di 40 anni di studi, 
la politica e l'azione marittima di Napoleone. Non può che meravi- 
gliare che nell'abbondante bibliografia a cui l'A. si riferisce, non f- 
guri il nome di uno dei più appassionati e profondi studiosi del pe- 
riodo napoleonico. 


Qualunque esame critico sull'azione di Governo e di comando di 
Napoleone si conclude con la formulazione di queste domande: A cosa 
si deve il fallimento di Napoleone? Chi ne è il vero responsabile? 

Alla prima domanda la risposta è ormai generalmente concorde: 
il fallimento di Napoleone fu determinato dall'incapacità della Fran- 
cia di battere l'Inghilterra sul mare, e dalla errata valutazione, da parte 
di Napoleone, degli effetti del blocco continentale, con il quale egli 
contava di poter costringere l'Inghilterra alla resa. 

Alla seconda domanda il Thomazi, come già prima il Lumbroso, 
risponde cercando di dimostrare che i veri responsabili furono gli Am- 
miragli francesi; e che Napoleone non può esser considerato il vero 
responsabile perchè fece ogni sforzo per potenziare la Marina, dedi- 
cando ad essa tutto quanto era possibile. 

« Vi provvide — dice il Lumbroso — come può provvedere dal- 
l'alto chi è il Capo Supremo delle forze di terra e di mare, ma non 
fu assecondato altro che debolmente dal Ministro, ed in modo assolu- 
tamente deficiente dagli Ammiragli ». 


« Nessuno degli uomini che hanno governato la Francia prima e 
dopo di lui — dice il Thomazi — ha studiato così da vicino la Ma- 
rina. se ne è altrettanto interessato, ha tentato di impiegarla così atti- 
vamente ». 


Questa tesi non riesce a convincere: essa pone Napoleone sul pia- 
no del Capo di Stato, sia pure nella sua funzione di Capo Supremo 
delle Forze Armate, anzichè su quella di effettivo Comandante delle 
Forze Armate, come egli non ha mai cessato di essere. Due esempi, 
Aboukir e Trafalgar, sono sufficienti a dimostrarlo: e sono i due esem- 
pi più tragici, perchè da quelle disfatte la Francia, come potenza ma- 
rittima, e fino ai nostri giorni, non è più riuscita a sollevarsi. 
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Nel primo caso, l'allora Generale Bonaparte, anticipando di oltre 
un secolo la soluzione che al problema del Comando di operazioni 
combinate doveva venir data nella seconda guerra mondiale, era il 
Comandante in Capo della grande spedizione anfibia d'Egitto; l Am- 
miraglio Brueys era alle sue assolute e dirette dipendenze. Brueys si 
fece sorprendere ad Aboukir per non essersi attenuto agli ordini di Bo- 
naparte. Ma come è possibile ammettere che un Comandante, per di 
più volitivo ed autoritario come Bonaparte, abbia accettato passiva- 
mente una tale disobbedienza, trascinatasi per molte settimane, fino a 
mettere la flotta francese a corto di acqua, di rifornimenti, e in pes- 
sime condizioni igieniche? Per una disobbedienza, più grave nella for- 
ma, ma infinitamente più lieve nella sostanza, Napoleone non esita a 
mettere a riposo l Amm. Bruix, un Capo energico e capace, l'anima- 
tore e l'organizzatore della flottiglia di Boulogne; è un episodio ben 
noto e riportato dettagliatamente sia dall'A. che dal Lumbroso. Come 
è possibile quindi addossare solo al Brueys la responsabilità della di- 
sfatta, ed esimerne il Comandante della spedizione, che accettando la 
disobbedienza del suo sottordine, è come se la abbia tacitamente ap- 
provata ? 

Il secondo esempio, quello di Villeneuve, è analogo. Napoleone è 
allora Imperatore, ma è anche il Comandante effettivo di tutte le forze 
di terra e di mare, e non un Capo Supremo che si limiti, tutt'al più, 
alle grandi direttive strategiche. No; tutta la grande manovra strate- 
gica, che avrebbe dovuto portare le squadre francesi riunite nella Ma- 
nica, e che doveva invece concludersi con il tragico epilogo di Trafal- 
gar, è ideata, seguita e condotta da Napoleone, con ordini diretti ai 
vari Comandanti delle squadre, senza nemmeno rivelar loro intera- 
mente le sue intenzioni, lo scopo della manovra, e talvolta nemmeno 
1 movimenti reciproci. Napoleone applica quindi in questo caso il prin- 
cipio del comando centrale, pur non avendo i mezzi che solo oltre un 
secolo dopo permetteranno di realizzare tale principio. Ed è interes- 
sante rilevare che ancor oggi, e nonostante tali mezzi sempre più per- 
fezionati, recenti polemiche hanno dimostrato come sia difficile eser- 
citare un comando centrale su un vasto campo di operazioni marittime; 
e che molti sono i fautori della massima libertà d'iniziativa al Coman- 
dante superiore in mare. L'Inghilterra, come ai tempi di Napoleone, è 
rimasta fedelissima a quest’ultimo principio. Non vi è dubbio comun- 
que che, con i mezzi di comunicazione allora esistenti, la pretesa di 
Napoleone di voler comandare direttamente le sue squadre, come era 
abituato a fare con le grandi unità del suo esercito, è la dimostrazione 
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della sua incapacità a comprendere le vere esigenze della guerra ma- 
rittima. Come è quindi possibile far ricadere solo su Villeneuve il peso 
della tremenda responsabilità di Trafalgar? E per quanto riguarda le 
sue innegabili deficienze di Capo, come dissociare le sue responsabilità 
da quelle di Napoleone che, sullo stesso Villeneuve, aveva espresso in 
varie occasioni. fin dal tempo di Aboukir, i giudizi più duri? 


Non può certamente essere negato che Napoleone si sia attiva- 
mente occupato della Marina. Ma di che cosa non si occupava Napo- 
leone, che, nel suo indiscusso genio di grande uomo di Stato e di 
guerra, riusciva ad entrare nel dettaglio di tutti i problemi? L'A. ri- 
porta numerosi esempi dell’interessamento di Napoleone per la Ma- 
rina; si tratta sopratutto di ordini e lettere al suo Ministro, inviati da 
tutte le parti di Europa, anche durante le fasi più attive delle sue cam- 
pagne. Spesso, però, si tratta di ordini irrealizzabili. E il Ministro De- 
crès, che ben conosceva Napoleone, si attiene spesso al principio di 
attendere il contrordine, anzichè eseguire l'ordine. « Napoleone è un 
pazzo, completamente pazzo » dice lo stesso Decrés a Marmont, all'in- 
domani di Wagram, e cioè nel momento di maggior splendore. Gli 
stessi esempi che l'A. cita, dimostrano come anche nell'azione verso 
la Marina predominino quell'impulsività, quel continuo mutamento di 
piani, che sono caratteristiche dell’azione di comando di Napoleone, ma 
che mal si addicono a un organismo che richiede un lavoro continuo, 
metodico, organico, di preparazione. Da tali esempi si dovrebbe quindi 
dedurre, a differenza di quanto fa l'A., che Napoleone non abbia mai 
completamente compreso le difficoltà relative alla creazione e prepa- 
razione di una Marina; il suo genio multiforme gli permetteva, è vero. 
di individuarne le caratteristiche materiali, qualitative, quantitative, eti- 
che. ma il lato più difficile, quello professionale, gli sfuggiva. Se il de- 
stino che gli aveva riservato suo padre, nel condurlo, ancor bambino, 
a Parigi, di divenire cioè ufficiale di Marina, si fose realizzato, forse la 
storia avrebbe avuto un corso diverso. 


A Napoleone è certamente mancato un Ammiraglio .capace di tra- 
durre in pratica le sue idee e le sue intenzioni. Ma è più giusto dire 
che forse non lo ha mai voluto. 

Napoleone sceglie e tiene come suo Ministro un Decrès, che lA., 
concordando del resto con il giudizio dei più, giudica abile, ma sopra- 
tutto un ambizioso e buon cortigiano. Non lo cambia nemmeno dopo 
Trafalgar, quando si è più che mai convinto che il maggior difetto 
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a ee a a 


della Marina è nei suoi capi, incapaci di infondere in essa quello spi- 
rito che Napoleone sapeva così bene infondere nelle sue Armate. E 
non si può dire che gli uomini mancassero. La parte più interessante 
del libro del Thomazi è proprio quella in cui, attraverso una ampia 
indagine, riporta molti episodi atti a mettere in luce il valore dei ma- 
rinai francesi e dei loro Comandanti; indagine obiettiva, anche se in- 
tesa a difendere le tradizioni navali della Francia, e che dimostra che 
singolarmente, e quando lasciati alla loro iniziativa, molti Comandanti 
ed equipaggi francesi non erano affatto inferiori a quelli britannici. La 
materia prima, quindi, non mancava. E mancata invece la fiamma ani- 
matrice, capace di fondere e valorizzare le capacità dei singoli, l’opera 
cioè di un Comandante della Marina. Tale non poteva essere Napoleone 
che, pur occupandosi continuamente dei problemi della Marina, ne vi- 
veva staccato, tutto preso com'era dalle cure del Governo e dalla con- 
dotta delle operazioni terrestri. Là dove egli partecipa direttamente 
all'attività navale, nella preparazione della flottiglia di Boulogne, il suo 
spirito si fa immediatamente sentire; ma nelle squadre, che pur costi- 
tuivano il nerbo della Marina, e senza le quali egli stesso riconosce che 
la flottiglia di Boulogne è inutile, egli non interviene mai di persona; 
agisce, sprona, comanda, sempre da lontano, e quindi con scarsi effetti. 
Egli stesso del resto se ne rende conto, e ne sono prova le numerose 
lettere che l'A. porta ad esempio. Ma perchè non ha saputo trovare un 
uomo adatto a sostituirlo, nella condotta e nel comando della Marina, 
secondo i suoi principi? L'A. cerca di spiegarlo con le vicende poli- 
tiche, la situazione dei quadri deficienti, i preconcetti della vecchia Ma- 
rina reale. Ma la spiegazione non convince. Napoleone era un profondo 
conoscitore di uomini, ed ha sempre avuto scarsa fiducia negli Ammi- 
ragli, le cui capacità apprezzava esattamente; nè proprio a lui, padrone 
assoluto, sarebbe mancata la possibilità di drastiche misure, capaci di 
portare ai posti di comando uomini giovani, sperimentati in mare e in 
battaglia. Questa idea, del resto, affiora in varie sue lettere a Decrès, 
ma non è maj messa in atto. E la Marina francese, in realtà, tira avanti 
fino alla fine senza un suo vero Capo. In questa realtà è tutta la tra- 
gedia delle sconfitte francesi, in cui si riassume la stessa tragedia della 


fine di Napoleone. 


Bisognerebbe concludere che. da parte di Napoleone, non è mai 
stato fatto un serio tentativo di trovare un Capo della Marina. E ciò 
forse si può spiegare con l'estrema fiducia di Napoleone nelle proprie 


capacità, e con la sua volontà di non creare un Capo che, avendo 


l 
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completamente nelle mani un organismo che sfuggiva al suo diretto con- 
trollo, avrebbe potuto dargli ombra. 


L’A. mette in particolare rilievo le difficoltà che si frapponevano 
allo sviluppo delle costruzioni navali, e all’addestramento delle navi. 

Dal punto di vista tecnico le navi francesi erano quasi sempre in- 
feriori alle loro dirette antagoniste; e ciò in parte per deficienza di ma- 
terie prime, in parte perchè la flotta francese, quasi sempre bloccata, 
non ricavava, come quella inglese, dal continuo navigare e combattere, 
lo stimolo necessario per tutti i progressi tecnici. Così, nonostante tutti 
gli sforzi di Napoleone, la flotta francese rimase sempre in condizioni 
di inferiorità numerica e qualitativa. 

L'addestramento delle squadre francesi, specie dopo Trafalgar, era 
quasi sempre limitato a manovre di partenza, poichè i porti erano stret- 
tamente bloccati da squadre inglesi. L'A. mette in risalto gli ordini pre- 
cisi dati da Napoleone per tale forma di addestramento, unitamente a 
quelli che imponevano a tutti di vivere a bordo e di essere sempre 
pronti alla partenza. E' da domandarsi come un Capo di genio potesse 
illudersi di poter dare in questo modo alle sue forze navali un adde- 
stramento suffciente a farle misurare con le agguerrite e addestratissime 
forze avversarie. L'A. riferisce che verso la fine le squadre francesi 
avevano raggiunto un grado di addestramento quasi perfetto nelle va- 
ne manovre marinaresche. Ma tali affermazioni lasciano alquanto scet- 
tici: da anni ormai le squadre non si muovevano dai loro ancoraggi, se 
non per qualche rapida e sporadica crociera, in cui dagli Ammiragli 
veniva considerato titolo di merito il non aver incontrato il nemico. Alla 
caduta di Napoleone le nuove costruzioni avevano permesso di far ri- 
sorgere una flotta di circa 100 vascelli, ma quale ne era il vero valore 
dal punto di vista bellico? | 

L'illustrazione fatta dall'A. consente quindi di dimostrare le ener- 
gie e gli enormi mezzi dedicati da Napoleone alla Marina (nel 1802 
il bilancio della Marina assorbiva 120 milioni su 589 di entrate); non 
dimostrano affatto però che Napoleone avesse valutato a sufficienza co- 
me, per la Marina, tecnica e addestramento siano continuamente inter- 
dipendenti, e che il criterio di « fleet in being » può avere un peso po- 
litico in tempo di pace, ma non ha alcun peso militare, specie in una 
guerra combattuta proprio contro la più forte potenza marittima. 

Nei riguardi del personale, l'A. illustra i numerosi provvedimenti 
presi per superare la crisi iniziale conseguente alla rivoluzione, e, suc- 
cessivamente, per mantenere gli equipaggi al livello numerico e quali- 
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tativo necessario. Anche in questo campo, però, numerosi provvedimnti 
presi da Napoleone dimostrano la sua incomprensione delle esigenze re- 
lative alla formazione di equipaggi di navi da guerra; equipaggi che 
egli spesso considerava solo dal punto di vista numerico. 

Interessante, tuttavia, è l'alta considerazione in cui Napoleone te- 
neva i marinai, per le loro multiformi capacità, il loro adattamento alle 
più svariate situazioni, il loro spirito combattivo; qualità che consentono 
loro, quando impiegati a terra, di eccellere tra i migliori soldati. Nella 
campagna di Egitto, come in quelle di Austria e di Russia, reparti di 
marinai fiancheggiano le armate e rendono servizi preziosi. Perfino nella 
Guardia Imperiale vi è un reparto di marinai. Queste caratteristiche dei 
marinai a terra, già del resto messa in rilievo dal Lumbroso, è ben lu- 
meggiata dall'A., ed è interessante perchè si ritrova in tutti i tempi e 
in tutte le guerre. 


Anche dall’illustrazione del Thomazi, si dovrebbe dedurre che, dal 
punto di vista operativo, l'unica concezione marittima di Napoleone sia 
stata l'invasione dell'Inghilterra: egli voleva la flotta non già per com- 
battere la flotta avversaria, dovunque si trovasse. e conquistare così il 
dominio del mare, ma solo come un mezzo necessario per tener sgom- 
bra la Manica, per poche ore, dalle forze navali inglesi; per il tempo 
cioè necessario perchè la flottiglia di Boulogne potesse sbarcare in In- 
ghilterra la grande Armata. Napoleone voleva cioè vincere in terra, non 


in mare, la sua grande rivale. 


L'A. dà una interessante descrizione dei preparativi per la flotti- 
glia di Boulogne, nelle sue successive edizioni. E dimostra come questa 
costituisca la principale occupazione navale di Napoleone, che ogni 
volta non lesina nè in mezzi, nè in uomini. Sono preparativi fatti con 
una grandiosità e con metodi che più di un secolo dopo verranno, con 
molte analogie, ripetuti in Inghilterra per l'invasione della Francia; con 
la differenza però che l'Inghilterra (e l'America) conquisteranno prima 
il completo dominio del mare (e dell’aria), mentre Napoleone riteneva 
sufficiente di poterlo conquistare per il tempo della traversata. ll tra- 
gico epilogo della campagna di Egitto, e, successivamente. la perdita di 
Malta e di tutte le colonie, non sembrano avere in alcun modo dimo- 
strato a Napoleone che una grande spedizione d'oltremare è possibile 
solo se le vie di rifornimento marittime sono assicurate. Ed è strano che 
l'A. non rilevi questa grave incongruenza della strategia napoleonica. 


geniale nella concezione, fulminea nell'esecuzione, fin quando Napo- 
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leone si muove sulla terraferma, ma che presenta lacune ncomprensibili 
quando egli si trova di fronte al potere marittmo. 

‘ Viene naturale la domanda: quali risultati avrebbe potuto ottenere 
Napoleone (indipendentemente dagli uomini, di cui si è già detto), se 
tutte le energie e i mezzi spesi per la inutile flottiglia di Boulogne fos- 


sero stati utilizzati per il potenziamento e l'addestramento della flotta? 


Interessanti gli episodi della guerra di corsa, cui la Francia ricorre 
a varie riprese. L'A. ne riferisce numerosi, e sono quasi sempre bellis- 
sime pagine di valore, capacità professionale, e spirito di iniziativa, dei 
Comandanti francesi. Si tratta pur sempre di episodi che, come l'A. 
del resto fà rilevare, non potevano mutare in alcun modo le sorti della 
lotta. 


Sul blocco continentale vi è tutta una bibliografia estesissima; tra 
l'altro una pregevolissima opera del Lumbroso. L'A. ne fa solo cenno, 
richiamando la definizione datane da Napoleone: « la più formidabile 
macchina di guerra che sia mai stata messa insieme per vincere il mare 
con la potenza della terra ».....« quando si ha la terra, si può avere il 
mare, purché lo si voglia e vi si metta del tempo ». 

L'A. mette in dubbio che Napoleone credesse veramente a queste 
sue affermazion; secondo l'A. esse servirono solo a giustificare la via 
intrapresa, e con la quale, rinunciando a combatterla sul mare, Napo- 
leone cercava di rovinare economicamente l'Inghilterra, isolandola. 

Non credo si possa concordare con questi apprezzamenti. Napo- 
leone ha indubiamente errato nella sua valutazione degli effetti del bloc- 
co continentale, ma non ha mai rinunciato a combattere direttamente 
l'Inghilterra. E' proprio durante il blocco continentale che viene fatto 
il massimo sforzo per costituire una flotta capace di misurarsi con quella 
inglese, approfittando, per la costruzione delle navi, di tutte le risorse 
dell'Europa. Tuttavia anche in questa fase il pensiero dominante per lo 
sfruttamento della potenza marittima rimane quello dell'invasione: tanto 
che la flottiglia di Boulogne non viene mai completamente disciolta, ma 
Viene anzi studiata una sua migliore utilizzazione con l’impiego delle 
navi belghe ed olandesi. 


Naturalmente gli argomenti trattati, e che si riferiscono ad un pe- 
rodo che, per il genio di un uomo, ha lasciato traccie indelebili in 
tutta l'Europa, offrirebbe materia per numerosi parallelismi storici. L'A. 


non vi si è soffermato, volendo limitare essenzialmente il suo compito 
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alla sola indagine storica. Ne ha tuttavia rilevato uno, che si deve con- 
siderare per lo meno inopportuno, perchè veramente non regge di fronte 
alla realtà dei fatti. La riconquista della Corsica, fatta da Napoleone al 
principio della campagna d'Italia, sfidando l'assoluto predominio ma- 
rittimo britannico, viene paragonata, dall’A., alla riconquista dell’isola 
fatta nel 1943 dalle forze armate francesi, sfidando le forze aere ger- 
maniche: nessun cenno all'assoluto predominio aereo-navale anglo- 
americano, nessun cenno all'azione, principale e determinante per la 
liberazione dell'isola, delle forze armate italiane. Sorprende e spiace 
che uno scrittore, in genere obiettivo e aderente alla realtà storica, si lasci 
trascinare, solo per amor di retorica, ad un esempio così grossolano di 
forzata distorsione dei fatti. 


Per concludere, il libro del Thomazi come già detto inizialmente, 
è in complesso piacevole ed interessante, e si legge quindi volentieri; 
la sua parte più pregevole è quella che si riferisce ai marinai francesi, 
ed agli episodi che ne mettono in rilievo qualità e difetti. Il libro non 
riesce però a modificare il giudizio che la Storia ha dato del grande 
Imperatore. Volendo riferire tale giudizio ai criteri moderni, e limita- 
tamente al campo militare, si può dire che il libro del Thomazi con- 
vince sempre più che Napoleone fu un condottiero di eserciti insuperato, 
e forse insuperabile, ma fu un mediocre Capo della Marina; secondo 
la concezione moderna, fu quindi anche un mediocre Comandante Su- 
premo di Forze Armate. Ciò ha forse sapor di paradosso, ma, in fondo, 
è la realtà. 


DonaLp W. MitTcHELL: History of the American Navy, (Ed. John Murray, 
Albemarle Street, London W., pr. 21 s.). 


Era ben curiosa la situazione della Marina degli S. U. attorno 
al 1880: le navi erano più o meno le stesse con le quali era stata com- 
battuta la guerra civile, forse meno che più in quanto a mano a mano 
che diventavano troppo vecchie esse erano eliminate senza sostituzione . 
prevaleva al riguardo nel Congresso Americano l'idea che dato che la 
scienza delle costruzioni navali stava evoluendo rapidamente e che an- 
che le navi nuove velocemente diventavano vecchie era « più saggio » 
lasciare che le altre nazioni facessero anche per gli americani tutte le 
possibili esperienze e che solo quando fosse stata raggiunta la perfe- 
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zione sarebbe stato bene iniziare le nuove costruzioni. — La spina dor- 
sale della Marina era allora costituita sopratutto da vecchi monitori — 
una dozzina ancora del 1863 che, costruiti per le particolari esigenze 
della guerra civile, non erano assolutamente in condizioni di azzardarsi 
in mare aperto per non correre il rischio di rovesciarsi alla minima on- 
data; altri cinque di tipo più recente e più grossi erano da anni in costru- 
zione senza che nessuno potesse dire quando sarebbero stati pronti. A 
queste navi facevano una triste compagnia parecchie piccole inutili 
corvette, una unità di circa 3.600 tonn., il « Trenton », ultimata dopo 
la guerra civile ed un incrociatore, il « Tennessee » che, nato bene nel 
suo originario progetto, era stato poi rovinato da successive modifiche 
apportategli: completavano il quadro alcune navi a propulsione mista, 
vela ed elica, costruite fra il 1840 e il 1865 e il cui tonnellaggio va- 
rava dalle 2.700 tonn. della corvetta « Richmond » alle 5.170 della 
fregata « Franklin ». 

La situazione del personale era più o meno egualmente deprimente: 
una massa di ufficiali, in media uno ogni quattro uomini, provenienti 
dall'Accademia di Annapolis o dalla Riserva e il cui avanzamento era 
fatto di regola col criterio della sola anzianità che mentre rallentava 
la carriera di tutti consentiva naturalmente anche ai più indolenti e 
incapaci di salire ai più alti gradi a meno che non fossero notoriamente 
degli immorali. Il personale degli equipaggi presentava poi un aspetto 
curiosissimo dato cne in massima parte era costituito da stranieri in 
quanto solo fra questi, in generale avanzi e sbandati di altri popoli, era 
possibile trovare quegli elementi che accettassero le scarse ricompense 
che la Marina offriva per il pesante lavoro che richiedeva: vi erano così - 
navi sulle quali solo una piccola parte dell'equipaggio parlava e com- 
prendeva l'inglese e per cui era necessario ripetere gli ordini in varie 
lingue: per esempio, sull’« Ashuelot », oltre ad una ventina di ameri- 
cani, vi erano elementi di ben diciannove differenti nazionalità e sul 
« Monocaly » su 105 uomini di equipaggio vi erano ben diciannove 
nazionalità. 

Grande, naturalmente, il numero dei disertori ad ogni movimento 
delle navi. 

1 cantieri e i depositi navali non erano nè efficienti nè onestamente 
amministrati: semicadenti gli edifici, le banchine e gli scali, deteriorato 
il materiale immagazzinato e corrotto o corruttibile il personale per il 
quale l'abuso era la norma prevalente: erano inoltre mal distribuiti in 
quanto la loro ubicazione non dipendeva dalle necessità della marina ma 
solo dalle mene elettorali dei vari parlamentari che si susseguivano alla 
Marina nell'incarico di segretario di stato. 
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A tutti questi fattori negativi c'era anche da aggiungere l’impiego 
che veniva fatto delle poche navi in condizioni da navigare e che dimi- 
nuiva naturalmente l'efficienza come unità combattente della Marina 
nel suo complesso: le navi americane erano allora distribuite in tutte 
le parti del mondo allo scopo sia di promuovere gli interessi commer- 
ciali americani che di coltivare relazioni amichevoli: vi erano così 
gruppi navali americani in Europa, nel Nord e Sud Atlantico, nel Paci- 
fico e in Asia tutti ben separati gli uni dagli altri e incapaci potersi 
difendere qualora se ne fosse presentata la necessità. 

Le condizioni della Marina americana erano quindi tali da farla 
classificare, per l'insieme eterogeneo delle sue unità e dei suoi mezzi 
tecnici, inferiore a quelle inglese, francese, russa, tedesca, olandese, ita- 
liana svedese, spagnola, turca, austriaca, cinese e probabilmente anche 
a quelle di un paio di Stati del Sud America. 

E’ quindi molto interessante, tenendo presente una tale triste de- 
scrizione dell'efficienza della Marina statunitense dj circa settanta anni 
fa, analizzare come questa Marina abbia gradatamente potuto, ben pro- 
fittando anche del poderoso aviluppo industriale della Nazione, rag- 
giungere la sua straordinaria e invidiabile condizione odierna. Il Mit- 
chell lo narra con l’abituale, piano e chiaro stile dello storico americano 
in un libro (History of the Modern American Navy) nel quale, partendo 
dal 1883 e arrivando sino a Pearl Harbour compreso, tratta non solo 
delle attività della Marina americana nelle guerre marittime del periodo 
considerato, ma altresì della sua influenza nella politica americana, della 
sua importanza nelle relazioni diplomatiche, della parte assuntasi da 
questa Marina nel corso della prima guerra mondiale, del dopo guerra 
e delle varie tendenze al disarmo, della parte avuta dalla Marina nelle 
esplorazioni polari: pone inoltre bene in rilievo l'influenza che hanno 
avuto Mahan sopratutto e Sims, Daniels e i Roosevelts nel preparare, 
stimolare e convincere l'opinione pubblica americana sull'importanza 
vitale che costituiva per gli Stati Uniti il poter assurgere a potenza navale 
di primissimo rango. 

La data di partenza, 1883, è stata senza dubbio scelta molto bene 
perchè mentre consente di evocare le tristi e mortificanti condizioni 
della Marina dell’epoca, rappresenta però anche l’inizio di quella cam- 
pagna che, approfittando di ogni mezzo, la Marina, attraverso le sue 
menti migliori, ha istigato e condotto per convincere l'opinione pub- 
blica che molto, nel campo navale, era necessario fare e per ottenere, 
di conseguenza, dal Congresso i necessari fondi per realizzare il primo 
programma che nei quindici anni che vanno fino al 1898 consentì l'ap- 
prontamento di una piccola, ma moderna marina, che sostituiva così quel 
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grosso campionario di navi antiche che avevano costituito la Marina 
americana: era questa marina del 1898 formata da quattro navi da bat- 
taglia di prima classe pronte, da altre in costruzione e da due più vecchie 
ma bene armate, da due buoni incrociatori corazzati, da sei monitori, da 
una dozzina di potenti incrociatori protetti e da un considerevole numero 
di altre unità più piccole, ma molto efficienti: a questo radicale cambia- 
mento nella costituzione della marina corrispondeva di pari passo lo svi- 
luppo di una nuova dottrina di strategia navale e di impiego dei mezzi 
alla quale si stavano dedicando, con sempre maggior fervore, molti dei 
migliori ufficiali. 

La prima prova del fuoco non tardò a venire e fu costituita dalla 
guerra ispano-americana, accelerata senza dubbio dal doloroso incidente 
cella « Maine » saltata in aria per cause tuttora sconosciunte nel porto 
dell'Avana: la marina spagnola aveva allora, per quanto apparentemente 
non molto differente in numero di unità da quella americana, un’ammi- 
nistrazione e una direzione « stupid, incompetent and corrupt » per cui 
facilmente si verificavano ritardi anche nei minimi rifornimenti mentre 
la povertà e l’inettitudine regnavano ovunque: nessun piano di guer- 
ra era stato preparato e il Ministro della Marina spagnolo non pos- 
sedeva nemmeno una carta delle acque americane. E’ facile quindi com- 
prendere le differenti condizioni, minutamente descritte dal Mitchell, 
nelle quali fu compiuta la mobilitazione delle forze navali verso i punti 
focali della guerra da parte delle due marine: lenta, disordinata e povera 
la spagnola, attiva febbrile, intelligente e entusiasta quella americana che 
cominciava a raccogliere i frutti dell'interesse che la marina era riuscita 
a suscitare intorno a sè negli ultimi anni. | risultati della guerra sono 
noti: Manilla e Santiago, due facili vittorie per gli americani nelle quali 
le forze navali spagnole furono polverizzate, costituiscono però la ragione 
principale per la quale la Marina americana potè assurgere molto facil- 
mente, grazie all’incompetenza ed anche alla sfortuna spagnola, a potenza 
navale di primo rango le cui zone di azione erano ormai decisamente 
stabilite nell'Atlantico e nel Pacifico asiatico: l'impero coloniale degli 
Stati Uniti stava così sorgendo e con esso il nuovo destino imperialista 
della nazione: modesto veramente fu il costo di tanto guadagno in 
quanto su un totale di 26.102 uomini in servizio solo undici furono i 
caduti in combattimento e sessantotto i feriti, cinquanta gli ammalati 
dei quali tredici di tifo, diciotto di dissenteria e diciannove di malaria! 


Nessuna nave americana fu perduta! 
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I primi anni del secolo, fino alla vigilia della prima guerra mon- 
diale, sono quelli dell'espansione continua jed organica della marina 
americana quelli cioè della campagna per la « Big Navy »: il Mitchell 
scrive, giustamente che questi anni costituirono l'era del Mahan, del quale 
traccia un dettagliato ed interessante profilo biografico, ponendo in nilie- 
vo la ripercussione che l’opera di questo insigne scrittore ha avuto sia 
nella marina americana quanto all’estero e specialmente in Germania 
dove, ugualmente, una nuova potenzia navale stava sorgendo. E' così 
che, grado a grado, l'obbiettivo di costituire una marina che fosse « se- 
cond to England's» — un'ambizione che nel 1890 sarebbe sembrata 
così lontana come le stelle — divenne rapidamente possibile e conse- 
guibile : per tale motivo mentre nel 1900 gli Stati Uniti avevano una 
marina inferiore in numero a quelle inglese, francese, russa, tedesca e 
italiana, nel 1904 già sorpassavano la russa che a causa della sua disfatta 
da parte del Giappone decadeva rapidamente e nel 1907, con la co- 
struzione di altre tredici fra navi da battaglia e incrociatori, si poneva 
nel sognato secondo posto fra le marine mondiali sorpassando di un 
leggero margine le marine francese e tedesca e pur tuttavia restando 
ancora di molto inferiore a quella inglese: in ogni modo la posizione 
raggiunta era rafforzata nel 1908 in seguito alla consegna da cantien 
di altre sei navi maggiori. L'avvento della Dreadnought marcò una bat- 
tutta di arresto nella costruzione delle nuove unità ed un breve periodo 
di crisi per la marina americana in quanto la nuova unità aveva pra- 
ticamente annullato l'efficienza di tutte le altre navi da battaglia più 
piccole e meno armate che fino allora erano state costruite: fu quindi 
iniziata la costruzione di nuove navi da battaglia il cui armamento fu 
curato, a spese di una minore velocità, in modo da essere superiore 
anche a quello delle corrispondenti unità della marina inglese. 


Interessante è inoltre leggere come, di pari passo alla costruzione 
della nuova marina. si provvedesse naturalmente, attraverso discussioni. 
dubbi e critiche di ogni genere, a dare un nuovo e più efficiente ordì- 
namento al personale regolarizzando e normalizzando la sua forma- 
zione, la sua carriera e la sua amministrazione, ad approntare nuove ¢ 
moderne sistemazioni a terra corrispondenti a tutte le esigenze della 
nuova marina e a mantenerne aggiornati, sempre sotto la guida del- 
l'ormai vecchio Mahan (1840-1915), i criteri d'impiego: omettiamo la 
descrizione dettagliata di tutto quello che in questo campo è stato stu- 
diato, discusso e attuato, perchè questa risulterebbe troppo pesante per 
una semplice recensione: è tutta una parte alla quale il Mitchell ha 
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dedicato molte pagine per illustrare diffusamente al pubblico americano, 
al quale il libro è destinato, come l'insieme dei provvedimenti adottati 
sia sempre stato il frutto di lunghi studi e di discussioni talvolta anche 
molto accese. 

La |° guerra mondiale alla quale l'America partecipa dal 1917 
costituisce la seconda prova del fuoco della marina che fu impegnata 
principalmente, e secondo il Mitchell in maniera risolutiva, nella guerra 
antisommergibile nella quale, viene posto in rilievo, gli Alleati non 
erano riusciti ad impegnare mezzi risolutivi: fra le altre attività avute 
dalla marina americana nello stesso periodo c'è da citare l'organizzazione 
del trasporto in Europa del corpo di spedizione americano che fu ef- 
fettuato per il 51 % con piroscafi inglesi e per il 46 % con quelli ame- 
ricani e il forte incremento che fu dato all'aviazione della marina, per 
la quale il 1917 costituisce proprio la giusta data di nascita di quella 
che più tardi divenne la più grande forza aerea navale del mondo: è 
durante questo anno che l'iniziale nucleo di ventinove piloti del 1916 
aumentò rapidamente fino a contare fra le sue file ben 1.147 ufficiali 
e 18.308 uomini con oltre quattrocento aerei e tre dirigibili. 

L'apporto degli S. U. alla prima guerra mondiale è ritenuto ‘dal 
Mitchell determinante del successo poichè le sistemazioni industriali e 
il genio inventivo dell'America uniti allo spirito di cooperazione del- 
l'Ammiraglio Sims e al sensibile apporto militare fornito dalle fresche 
truppe americane inviate sul fronte occidentale costituirono i fattori 
che trasformarono in vittoria la disfatta degli Alleati! 

Un altro periodo di particolare interesse per la Marina americana 
è quello che dall'immediato dopo guerra va fino al 1933: è durante que- 
sto periodo che hanno luogo le conferenze navali di Washington, di 
Ginevra e di Londra durante le quali sono fissate per ognuna delle prin- 
cipali potenze navali le aliquote delle differenti unità e gli armamenti 
massimi dei vari tipi: ma è anche in questo periodo — l'epoca dei pre- 
sidenti Harding, Coolidge e Hoover — che la marina americana fu 
soggetta, sia per le immediate naturali conseguenze del dopo guerra 
quanto a causa della crisi economica che la nazione stava attraversando, 
alle più forti economie che logicamente si concretavano in un declino 
generale della sua potenza; così, all’inizio del 1933, quasi tutti i suoi 
cacciatorpediniere e sommergibili erano antiquati e del tutto sorpassati 
dai corrispondenti tipi più moderni di altre marine, le portaerei consentite 
dal trattato, non erano tutte state costruite, le condizioni del materiale 
della marina erano molto mediocri, gli organici del personale non erano 
completi e mentre parecchie Navi non potevano nemmeno essere armate 
e quelle che lo erano avevano a bordo solo |’ 81 % del personale. 
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Queste in sintesi erano le condizioni nelle quali F. D. Roosevelt 
trovò la marina quando assunse la carica di Presidente: affezionato alla 
marina per il periodo di otto anni che già vi aveva trascorso quale as- 
sistente del segretario per la marina ai tempi di Wilson e convinto della 
necessità di una potente marina per appoggiare la politica estera che egli 
intendeva seguire, non tardò a manifestare la sua idea che la marina fosse 
portata subito alla forza prevista dai vari trattati: ha inizio così quel- 
l'epoca della « Roosevelt Naval Renaissance » durante la quale, nei 
sette anni che hanno preceduto la seconda guerra mondiale. ingenti fu- 
rono le somme corrisposte per la costruzione di nuove navi da battaglia, 
portaerei, incrociatori, cacciatorpediniere, sommergibili, per assistere con- 
siderevolmente le industrie collegate alla marina e per migliorare e ar- 
ricchire gli orgnici del personale. E’ proprio in questi anni precedenti 
Pearl Harbor che la Marina americana è stata potenziata al massimo 
consentito dalla pubblica opinione, che a mano a mano veniva ben 
orientata affinchè si rendesse conto della necessità di una marina sempre 
più grande per appoggiare le linee direttive delia politica estera americana 
che era allora quella di creare, dice il Mitchell, una solida America con 
le potenze dell'America latina che dagli S. U. avrebbero dovuto essere 
difese da ogni eventuale attacco. L'opera di Roosevelt, o meglio lo sviluppo 
preso dalla marina durante le successive sue presidenze, è dettagliata- 
mente esaminata nel libro che, come abbiamo già detto, termina con la 
descrizione dell'attacco giapponese a Pearl Harbor e con alcuni inte- 
ressanti commenti sulle contrastanti relazioni delle successive commis- 
sioni d'inchiesta che furono nominate, sia nel corso della guerra che 
alla fine, per stabilire le varie responsabilità nel disastro occorso in quel 
giorno del 7 dicembre 1941, dalla marina e sopratutto dagli Stati Uniti. 


* k * 


Dopo aver ristretto in questa rapida sintesi le circa cinquecento 
pagine che costituiscono l'interessante libro del Mitchell ci sembra op- 
portuno ‘tornare un poco indietro per segnalare al lettore italiano quella 
che è stato scritto, travisando i fatti e mostrando molta incomprensione 
di alcuni particolari problemi europei, sull'operato dell’Italia in Dalmazia 
nel periodo successivo all’armastizio del 1918 durante i! quale si deter- 
mina, secondo il Mitchell, a causa dei sentimenti « imperialisti e nazio- 
nalisti » degli italiani « one of the most delicate » situazione che gli 
ufficiali della marina americana si siano mai trovati a districare: in 
Dalmazia, dato che gli alleati « non avevano alcuna intenzione di com- 


rensare gli italiani con un'estensione di territorio superiore a quella 
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che era stata loro promessa » fu creata una commissione navale interal- 
leata allo scopo di controllare l'esecuzione dei termini navali dell’ Armi- 
stizio e la regione fu suddivisa in quattro differenti zone di occupazione 
che, a cominciare dal Nord, furono rispettivamente amministrate, in at- 
tesa delle decisioni finali del trattato di pace, dagli inglesi, dagli italiani, 
dagli americani e dei francesi: la zona italiana era nella Dalmazia set- 
tentrionale e in questa « the native population was cruelly oppressed! » 
e poi « ovunque era possibile gli italiani facevano propaganda anche nelle 
zone non dipendenti da loro »!! « L'incrociatore « Puglia » allora a Spa- 
lato, si mostrò specialmente attivo in questo lavoro che il suo comandante 
effettuò distribuendo vitto gratuito a tutti coloro che si inscrivevano al- 
l'Unione italiana del lavoro: in questo modo oltre mille italiani rurono 
registrati là dove prima ne esistevano solo quaranta ». 


E così pure dei fatti di Spalato e di Traù, il Mitchell dà tutta una 
descrizione molto poco aderente alla realtà che dimostra come dell'intera 
questione adriatica, senza dubbio complessa e dolente, gli americani, an- 
che allora, non avessero affatto compreso l'essenza. 


Serve in ogni modo questa descrizione « sui generis » a mettere in 
luce e ad elogiare l'opera di alcuni specificati ufficiali della marina ame- 
ricana che rimasero in Adriatico per oltre dieci mesi e che « very ably re- 
presented the U. S.» fino al 29 settembre 1921, dopo cioè che « gli 
italiani avevano abbandonato le loro aspiranzioni dalmate » !! 


S. B. 


DEPARTMENT 0F STATE (U.S.A.): La verité sur les rapports Germano-Sovie- 
tiques 1939-1941, (Editions France-Empire, 1948). 


E un florilegio di documenti dell'Archivio del Ministero degli Esteri 
tedesco caduti in mani alleate dopo lo sgombro di Berlino, pubblicato li 
comune accordo fra Stati Uniti e Gran Bretagna, con adesione francese. 
La scelta dei documenti è stata fatta, evitando accuratamente ogni mi- 
nima diversione dell'argomento scelto a titolo, dai signori Raymond James 
Sontag e James Stuart Beddy in collaborazione col signor Jean Brownell 
Dulaney; la versione francese è del signor Jean Sendy. 


Lo scopo è naturalmente di propaganda antitedesca, e, vorrei aggiun- 
gere, anche un po’ antisovietica. 


Naturalmente la scelta implica omissioni, e le omissioni lasciano ine- 
vitabilmente qualche dubbio sulla imparzialità della scelta. 
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La presentazione è fatta per periodi. Sono così esaminati i timidi sforzi 
per migliorare le relazioni russo-tedesche fino al 14 agosto 1939, la realiz- 
zazione dell'accordo il 23 agosto, l'applicazione e le modificazioni del 
patto fino alla spartizione della Polonia, la etfettiva collaborazione fino 
al 29 maggio 1940. La parte successiva, che ci riguarda più direttamente, 
comprende gli scambi di idee fra i contraenti circa le vicende sul Baltico e 
nei Balcani che attuarono le crepe fra i due regimi, la ripercussione in Rus- 
sia del Patto tripartito (settembre 1940,) la resistenza russa alla avanzata 
tedesca nei Balcani, fino al 13 marzo 1941, i trattati conclusi dai Sovieti con 
la Jugoslavia e col Giappone alla vigilia dell'avanzata. Si giunge così al 
13 aprile 1941 ed al fallimento degli sforzi per conservare la pace fra 
Russi e Tedeschi. Sinceri questi sforzi? non parrebbe, e forse anche meno 
da parte russa che non da parte tedesca. 


Chiude il volume la lettera con cui Hitler all'atto della rottura ne in- 
formò Mussolini. 


Le omissioni riguardano particolarmente quanto si riferisce agli stati 
baltici, causa principale forse della rottura dei negoziati fra russi e franco- 
inglesi e poi della frizione fra russi e tedeschi, mentre maturavano le cause 
di rottura definitiva nei Balcani. Particolarmente sensibile è l’omissione 
del messaggio di Hitler a Stalin del 15 agosto 1939, mentre son riportate 
aggiunte ad esso senza riferimenti al testo. 


Un esame minuto dei documenti equivarrebbe ad una discussione 
sulla responsabilità delle singole dichiarazioni di guerra, discussione che 
esorbita dal compito di una recensione, Questa deve pertanto limitarsi a 
notare che effettivamente i documenti pubblicati portano a tale ricerca un 
notevole contributo, e non sempre, è doveroso il dirlo, ad esclusivo favore 
dei franco-inglesi di cui si intuisce nell'ombra l'intrigo. 


E' pure da notare che i documenti sono interessanti anche per quanto 
si riferisce ai rapporti fra Germania, Russia e Giappone, e dimostrano in 
fondo ancora una volta come quest'ultimo abbia in effetti lungamente re- 
sistito alle pressioni tedesche perchè entrasse in guerra, ma, indirettamente, 
anche la grande responsabilità degli Stati Uniti, o meglio di Roosevelt. 
nella estensione della guerra al Pacifico e conseguentemente nel prolun- 
garne la durata. 


I rapporti russo-tedeschi appaiono dal volume sostanzialmente condi- 
zionati dal giuoco dei tre imperialismi, inglese, russo, tedesco non solo ma 
anche, ed in non piccola misura dalla preoccupazione tedesca di assicu- 


rarsi rifornimenti per la prosecuzione della guerra. La Germania rompe gli 
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indugi quando ritiene che dovrà effettivamente pagarli ed il prezzo supererà 
il beneficio già ricevuto ...mentre il nuovo ambasciatore inglese Cripps nel- 
l'ombra soffia sul fuoco. L’incompatibilita morale fra patto anticomintern 
e patto russo-tedesco, ipocritamente superata all'inizio dalle due parti, 
rimasta fino allora nell'ombra, riappare soltanto il 21 giugno nella lettera 
scritta da Hitler a Mussolini annunziandogli all'ultimo momento la guerra 
già decisa da tempo e della quale aveva già informato, più o meno chia- 
ramente in anticipo, Finlandia, Ungheria e Romania, non l’Italia. 

Notevoli in tema economico alcune cifre finali sul beneficio economico 
recato alla Germania dall'accordo coi Sovieti. Nell'anno che si chiudeva 
col maggio 1941 essa aveva avuto 636.000 tonn. di cereali; 232.000 
di petroli; cotone, minerali speciali e fertilizzanti in misura non trascurabile; 
400 tonn. di gomma per via di treno attraverso la Transiberiana e metà 
con treni speciali. Analoghe considerazioni economiche appaiono aver già 
suggerito anche l’arbitrato tedesco-italiano fra la Romania ed i suoi vicini: 
su considerazioni economiche pel futuro sono basati i timidi tentativi in 
seno al Ministero degli Esteri specialmente ad opera del sottosegretario 
von Weizsaecker per sconsigliare al Fuehree la rottura con la Russia. 


Per chiudere accennerò ancora a quelli fra i documenti che interessano 
particolarmente |’ Italia. Oltre ai noti messagi scambiati fra Hitler e Musso- 
lini il 25 agosto e quello già accennato del 21 giugno 1941 con cui il 
Fuehrer giustifica la rottura con la Russia, meritano una particolare men- 
zione gli schemi di trattati e convenzioni non perfezionati che avrebbero 
dovuto definire il modo di una eventuale adesione russa al patto tripartito. 
L’avviamento alle trattative relative risale alla fine del 1940 ed è determi- 
nato in sostanza dal desiderio tedesco di attirare anche la Turchia nell’am- 
bito del patto, « riducendo gli interessi dei quattro paesi Germania, Rus- 
sia, Italia e Turchia ad un comune denominatore ». Perchè i propositi 
rimanessero allo stato di desiderio è facilmente concepibile sol che si noti 
che la Russia chiedeva una radicaule revisione della convenzione di Mon- 
treaux, con l'apertura dei Dardanelli per lei sola, nonché una sistemazione 
ad essa grata della penisola balcanica, e, forse, una base negli stretti (come 
sembra tentar ancor oggi di ottenere) ed in più garanzie per una libera 
comunicazione fra Baltico e Mare del Nord. 

Quanto al Mediterraneo, appare anche dai varii documenti che Hitler 
non si illuse mai di poter raggiungere l’ Egitto da levante se non mediante 
accordo con la Turchia e fu fin da principio scettico sulla possibilità di at- 
tirare nell'orbita dell'Asse la Spagna, « che avrebbe atteso per intervenire 


che la guerra apparisse decisa in favore di lui ». 
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Suggerì invece il Fuehrer più di una volta a Mussolini che, di fronte 
all'’incertezza sulle reali intenzioni dei francesi, della cui buona fede du- 
bitava, si preparasse in Africa settentrionale a far fronte a ponente, a costo 
di passare decisamente alla difensiva verso levante, per l'eventualità di un 
deciso voltafaccia francese. 

Nè sfuggì ad Hitler che la campagna di Russia (l) limitava radical- 
mente la libertà e le possibilità tedesche nel campo aereo, sebbene par- 
lasse al momento della dichiaraizione di guerra di progetti intesi a ripe- 
tere’ sull Inghilterra il novissimo sbarco aereo felicemente sperimentato a 
Candia. Ma nulla rivela attraverso il volume che egli si sia reso conto della 
grande influenza che l'Italia esercitava nella guerra sul mare. Nei colloqui 
col signor Matsuoka, di Hitler e del suo ministro degli esteri, è sempre la 
Germania che fissa in Mediterraneo quella rilevante aliquota delle forze 
navali ed aeree inglesi, sulla cui impossibilità a trasferirsi in Estremo 
Oriente i due tedeschi insistevano perchè il Giappone rompesse gli indugi 
ed assalisse Singapore per dare il colpo di grazia all'impero inglese e 
comunque ritardare o impedire l’entrata in guerra dell'America, richiaman- 
done l'interesse a ponente. 


(1) Noto incidentalmente che il volume riporta il testo delle direttive Barbarossa del 18 di- 
cembre 1940 in proposito, omesse nel testo inglese delle Conferenze del Fuhrer. 


S. S. 


Gen. A. GUILLAUME: Soviet Arms and Soviet Power - The secrets of Rus- 
sia’s might (Infantry Journal Fress, Doll. 3.50). 


E’ un libro nel quale, prendendo particolarmente in esame il pe- 
riodo 1939-45, l'Autore, già Addetto Militare francese in Russia dal 
1946 al 1948, tenta di illustrare, avvalendosi di notizie ufficiali di fonte 
sovietica, come e perchè la Russia combattè la sua guerra, quando fu 
che capì che la Germania poteva essere battuta, perchè riuscì a vincere 
e, principalmente, quale è il segreto della potenza russa. 

A tale scopo egli passa in rassegna attraverso una sintetica, inci- 
siva e chiara esposizione gli avvenimenti europei, interessanti partico- 
larmente la Russia e la Germania, che si sono succeduti dal 1939 al 
1941 spiegando perchè la Russia, per quanto richiesta, abbia preferito 
in questo periodo, tenersi fuori dalla guerra preoccupandosi però, at- 
traverso į noti accordi con la Germania, di allontanare dalle sue fron- 
tiere, a spese della Polonia e degli Stati Baltici, la minaccia probabile 
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di un'invasione tedesca: il Gen. Guillaume pone giustamente pero in 
rilievo come, avendo preferito questo atteggiamento e non essendo sce- 
sa in campo quando la Germania era impegnata sul suolo europeo con 
la Francia e l'Inghilterra e il Belgio abbia poi dovuto, a sua volta, 
sopportare il peso completo della Germania dopo che le altre potenze 
erano state battute in Europa: la Russia, d'altra parte, bene al corrente 
del marcato progresso delle industrie militari tedesche e conscia delle 
sue debolezze doveva cercare di guadagnare tempo ad ogni costo e 
spingere quanto possibile le sue giovani industrie potenziandone gli im- 
pianti: tutto questo richiedeva un ritardo di qualche anno per il quale 
la commedia dei patti russo-tedeschi si prestò benissimo a vantaggio dei 
due contendenti. 

Segue poi lo studio del piano Barbarossa, già operazione Fritz, i. 
cui particolari, emersi dai documenti resi noti al processo di Norim- 
berga, rendono chiaro come, fin dal luglio 1940, battuta la Francia, 
Hitler aveva deciso di agire subito contro la Russia in modo che alla 
azione sul fronte occidentale seguisse immediatamente quella ad oriente: 
scartata però questa possibilità, a causa delle difficoltà di effettuare lo 
ammassamento delle necessarie imponenti forze occorrenti in Polonia, 
fu disposto per un più approfondito studio dei piani occorrenti e per 
una migliore preparazione dei mezzi. 

Maturò così il piano Barbarossa perfezionato le cui successive 
grandi tappe dovevano essere: Mosca, Leningrado, Ucraina e l'occupa- 
zione del Caucaso settentrionale con le sue risorse petrolifere, stabi- 
lendo e consolidando quindi il fronte lungo una linea approssimata che 
da Astrakan arrivasse fino ad Arcangelo. Le divisioni corazzate e la 
forza aerea tedesca avrebbero dovuto trovare, secondo le speranze del- 
l'Alto Comando germanico, nelle immense pianure della Russia un ter- 
reno più favorevole alla guerra lampo di quello esperimentato a po- 
nente: Leningrado, Mosca e l'Ucraina sarebbero state occupate prima 
del freddo costituendo così dei comodi quartieri invernali per l’esercito 
tedesco. Le immense risorse industriali delle regioni conquistate avreb- 
bero dovuto rendere possibile il proseguimento della lotta contro le po. 
tenze occidentali qualora queste, davanti ai successi verificatisi contro 
la Russia, non avessero trovato più conveniente di cedere le armi: per 
quanto riguarda l’U.R.S.S., Hitler era quanto mai convinto che le masse 
russe si sarebbero ben volentieri rassegnate alla sconfitta pur di essere 
liberate dal giogo comunista contro i popoli non russi dell'Unione So- 
vietica. Ucraini, Tartari e altri, si sarebbero rallegrati di poter sfuggire 
una buona volta alla tutela russa. 
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E” con questa assoluta confidenza nel successo che Hitler si ac- 
cinse a penetrare con le sue forze nella Russia, in quella regione nella 
quale, come ben scrisse lo Jomini, è facile entrare ma molto difficile 
uscirne. 

Tutta la seconda parte del libro, una trentina di pagine soltanto, 
è dedicata alla descrizione dell'andamento della guerra nei vari anni 
dal 1941 al 1945 e studiata attraverso i suoi quattro principali pe- 
riodi: quello della guerra lampo con l'avanzata vittoriosa su Minsk, 
Kiev, Smolensk interrotta però per sempre davanti a Mosca e a Lenin- 
grado, nel 1941, e davanti a Stalingrado, nel 1942, dove i russi com- 
presero che il mito dell’invincibilità tedesca era ormai tramontato; quel- 
lo della rottura dell'equilibrio durante il quale il fallimento dell’ offen- 
siva tedesca a Kursk e i vittoriosi contrattacchi russi a Orel e a Khar- 
kov fecero passare definitivamente l'iniziativa in mano al comando rus- 
so; le dieci disperate battaglie di distruzione combattute dall’ Armata 
rossa nel 1944 dal Mar Nero all'Oceano Artico che, una dopo l’altra. 
scossero l’intero fronte tedesco costringendo la Germania ad arretrare 
le sue linee di circa settecento miglia, perdendo ben 136 divisioni e re- 
stando abbandonata da tutti i suoi alleati: Leningrado, Ucraina, Cri- 
mea, Carelia, Russia Bianca, Ucraina occidentale, Jasi-Kishinev, Stati 
Baltici, Ungheria, Petsamo sono le dieci battaglie e le dieci decisive 
vittorie dell'esercito sovietico in questo anno cruciale: con queste la 
Russia è liberata e l'Armata rossa, raggiunti i Balcani, l'Ungheria e la 
Polonia, si accinge nel 1945 all'invasione della Germania che ci riporta 
con il suo rapido sviluppo, scrive il Guillaume, ai più bei giorni della 
guerra lampo: in poche settimane la Russia orientale è occupata, !'Oder 
è passato e Berlino è conquistata mentre, più a sud, occupata Budapest, 
le armate sovietiche dirigono su Vienna e liberano la Cecoslovacchia. 


Alla descrizione degli avvenimenti politici e militari del periodo 
1939-45 segue lo studio approfondito e analitico dei complessi mezzi 
e dei vari fattori che, nel vasto campo della vita nazionale sovietica, 
hanno reso possibile, contrariamente alle aspettative dell'Alto Comando 
germanico, la lunga resistenza prima e successivamente la vittoriosa Ti- 
presa dell’Armata rossa: è questa, senza dubbio, la parte più interes- 


sante del libro che occorre quindi esporre un po’ più dettagliatamente. 


E prima considerata, nel complesso dei suoi elementi di guerra 
più importanti, la potenza dello Stato sovietico alla quale contribuiscono: 


L’espansione della nazione la cui area è più grande di quella del- 
l'Europa, uguale a quella di mezza Asia, due volte e mezzo gli Stati 
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Uniti d'America, quaranta volte la Francia: questo rese possibile una 
ritirata di 700 miglia sino a Stalingrado che a sua volta distava ancora 
di ben 600 miglia dalle importanti zone industriali degli Urali. Non es- 
sendosi verificata durante questa enorme avanzata tedesca la sperata eli- 
minazione dell'Armata rossa, l'immensità del teatro di operazione che 
si era così creato giuocò in definitiva a tutto vantaggio dei russi non 


appena la loro superiorità numerica consentì loro di rimettersi dalle di- 
sfatte iniziali. | 


L’inverno russo che decimò le forze tedesche poco abituate al suo 
rigore e mal preparate a sopportarlo favorendo invece il soldato russo 
e particolarmente quelle divisioni siberiane che furono impiegate nella 
controffensiva del novembre del 1941. 


La superiorità numerica dell’ U.R.S.S.: 193 milioni di abitanti nel 
1943, con un incremento annuale dal 1939 di 3 milioni, pari a circa 
8.000 individui al giorno, uguale a quello di tutta l'Europa: di questa 
massa di popolazione ne restavano però solo 130 milioni, dei quali una 
considerevole parte asiatica, dopo il primo anno di guerra, in seguito alle 
perdite dell'Ucraina e della Russia Bianca: non era questa una massa 
omogenea come quella tedesca in quanto, oltre al forte e potente nucleo 
della Grande Russia, includeva popoli di ben cinquecento differenti na- 
zionalità e lingue distribuiti attorno al nucleo centrale omogeneo e pro- 
fondamente patriottico. Non tutti questi popoli furono però fedeli e per 
questo successivamente scomparvero la Repubblica autonoma tedesca 
del Volga, la cui popolazione di oltre un milione fu deportata verso le- 
‘vante, e quelle varie dei mussulmani del Caucaso che, a mano a mano 
che i tedeschi avanzavano, abbandonavano la zona sovietica attratti dalla 
Propaganda islamica di Berlino: così fu anche per i Tartari della Crimea 
e per i Checheno-Ingush del Caucaso settentrionale, molti elementi dei 
quali si arruolarono con i tedeschi lasciando poi una triste fama nella 
Europa occidentale dove furono inviati: moltissimi gli Ucraini che for- 
nirono ai tedeschi degli interi battaglioni che peraltro disertarono quan- 
do impiegati in Francia nel 1944. 


Le qualità del soldato sovietico e particolarmente del russo che dette 
prova dall'inizio alla fine della guerra di un coraggio, di una tenacità e 


di una durezza che lo hanno reso degno successore dei soldati russi del 


1812, di Sebastopoli e Port Arthur. 


La ricchezza naturale del paese che è senza dubbio uno dei più favo- 


nth del mondo per tutte le sue riserve agricole e minerali: secondo i dati 
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a 


sovietici il paese ha circa il 30 % dell'energia elettrica mondiale, il 22 % 
delle riserve di carbone mondiali e più del 50 % delle riserve di man- 
ganese ed è al primo posto per i giacimenti petroliferi. 

Tutti questi elementi la Russia li ha sempre avuti e il fatto che, 
malgrado questi, possa aver subito la sconfitta nel 1904 e nel 1914-18 
ha senza dubbio indotto in errore la Germania hitleriana che, sottovalu- 
tando il regime sovietico, ha ritenuto che questi elementi di ricchezza na- 
turale continuassero ad avere poco peso nella preparazione alla guerra: 
invece 1'U.R.S.S., sviluppando il suo potere industriale e approntando 
tutti i capi e gli specialisti indispensabili per un esercito di oltre 10 mi- 
lioni di uomini, era riuscita pazientemente a valorizzare le sue immense 


ricchezze naturali. 


L’industrializzazione dell’ U.R.S.S. iniziata nel 1917 dai capi comu- 
nisti sorti dalla rivoluzione allo scopo di trasformare la Russia zarista in 
una grande e moderna potenza industriale capace di produrre tutto quello 
che le abbisognava: a questo gigantesco lavoro sono stati dedicati i più 
grandi sacrifici per un lungo periodo di anni sotto la dittatura di un par- 
tito che non solamente esercita un controllo politico, ma segue, senza la 
minima limitazione, tutte le attività del paese. 

Interrotta in seguito alla guerra civile del 1918-20 la realizzazione 
dei primi piani adottati nel 1917 essa fu ripresa vigorosamente nel di- 
cembre del 1920 dopo le deliberazioni dell’Ottavo Congresso dei Soviet 
che approvò il piano per l'elettrificazione della Russia e continuata inin- 
terrottamente con una energia ed una severità che erano soltanto giusti- 
ficate dalla necessità, raccomandata da Stalin, di fare presto: «o noi 
faremo tutto questo nel più breve periodo di tempo o noi non lo faremo 


mal ». 


« L'industrializzazione delle città e delle campagne fu compiuta a 
base di piani quinquennali al cui completamento furono dedicate tutte 
le energie del paese: ogni repubblica, ogni città, ogni fabbrica, ogni fat- 
toria ed infine ogni cittadino ebbe il suo lavoro da sviluppare: il piano 
costituiva una legge alla quale nessuno doveva o poteva negare l’'obbe- 
dienza e il non aver raggiunto le quote stabilite costituiva un tradimento 


verso l'ideale comunista e verso la patria sovietica stessa ». 


« Tutto quello che contava era la produzione individuale e collet- 
tiva: ogni successo sul ” fronte del lavoro " costituiva una vittoria al pro- 
gresso del Comunismo. La medaglia con la quale si premiava ” l’Eroe del 
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lavoro” era uguale a quella data sul campo di battaglia al soldato 
” Eroe dell'Unione Sovietica "”. Tutto il paese era in uno stato di con- 
tinua mobilitazione per completare il piano ». 


Di pari passo maturò tutta una severa legislazione che prevedeva 
le sanzioni per le varie mancanze sul lavoro: « gli impiegati e gli ope- 
rai che giungevano al lavoro con un ritardo maggiore di 20 minuti o 
che lo lasciavano prima dell'ora stabilita erano puniti con la censura 
e con un periodo, non superiore ai tre mesi, di paga ridotta..... quelli 
che commettevano tre mancanze in un mese o quattro in due mesi..... 
o che erano recidivi nel ritardo dovevano essere immediatamente ri- 
mossi dal posto ». F risultando queste sanzioni ancora troppo leggere 
fu disposto, nel luglio del 1940, che «i colpevoli dovevano essere giu- 
dicati da un tribunale e condannati ai lavori pesanti da effettuarsi, a 
paga ridotta e per un periodo superiore ai sei mesi, nel loro posto di 


lavoro..... coloro che abbandonavano il lavoro senza autorizzazione do- 
vevano essere giudicati immediatamente e condannati ad un periodo 
da due a quattro mesi di prigione... i direttori delle varie industrie 


e i capi servizio erano considerati penalmente responsabili per l'appli- 
cazione di questa legge ». 


A capo di tutto fu il Partito i cui membri dovevano controllare 
e dare il buon esempio: tutte le libertà — religione, parola, stampa, 
insegnamento, riunione — furono drasticamente soppresse in quanto si 
temeva che costituissero un pericolo per l'ideale sovietico e potessero, 
insieme all'influenza capitalista straniera, distrarre le masse dai loro 
compiti. Tutte le energie morali, intellettuali, fisiche, furono permanen- 
temente mobilitate: l'arte come la scienza, le scuole, la letteratura, la 
stampa, la radio e il cinema tutto fu posto al servizio del Partito e 
dello Stato per l'industrializzazione dell’U.R.S.S.: immensi sforzi porta- 
rono così nei vari campi della produzione quei considerevoli risultati che 
una lunga tabella contenuta nel libro registra. 


Come i fattori base della potenza dello Stato sovietico così anche 
lo sforzo bellico dell'economia sovietica viene analizzato dal Guillaume 
nei suoi principali aspetti: industriale, della mano d'opera, agricolo e 
finanziario. 


Lo sforzo industriale : tutto regolato da appositi successivi piani pri- 
ma intesi a indirizzare tutte le industrie esistenti verso la guerra, poi per 
creare ad oriente del paese, nella regione del Volga e negli Urali, una 
Potente base industriale per la produzione di guerra che aiutò l'U.R.S.S. 
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a sostenere la gravissima crisi verificatasi quando, con le prime avan- 
zate tedesche, andarono perdute molte importanti basi industriali; cosi, 
dovunque poteva essere attuato, sorsero nuove industrie tutte adattate 
alla produzione di guerra e furono trasportate al completo quelle mi- 
nacciate dal nemico che, dopo un breve periodo necessario, per l'in- 
stallazione riprendevano in pieno le loro attività: così, ad esempio, la 
fabbrica n. 183 di carri armati di Kharkov, evacuata nell'ottobre 1941 
nella regione di Sverdlovsk, produsse, nella nuova sede, il suo primo 
carro armato il 18 dicembre dello stesso anno. 


Parallelamente alla produzione industriale di guerra vera e propria 
ingenti sforzi vennero compiuti per incrementare, aprendo nuovi pozzi 
in nuove regioni, lo sfruttamento delle riserve petrolifere e aumentando 
la produzione della necessaria energia elettrica dei vari giganteschi im- 
pianti già esistenti e creandone altri 45 nuovi nella sola regione degli 
Urali: nuove lunghe linee ferroviarie sorsero sia per necessità strate- 
giche che economiche e sia per ricostruire, durante la fase finale della 
guerra, quelle comunicazioni che erano state distrutte dai tedeschi e che 
necessitavano per non rallentare l’impeto delle unità avanzanti verso 
la Germania: alla fine della guerra la produzione potenziale automobi- 
listica annuale dell’U.R.S.S. era di circa mezzo milione di veicoli. 


Il problema della mano d’opera, indispensabile per l'incremento di 
tutte le industrie, per la produzione agricola e reso difficile per le ne- 
cessità di mantenere in piedi un esercito di circa dieci milioni di uomini, 
fu risolto mediante successivi e più severi decreti, in base ai quali tutta 
la popolazione dell’U.R.S.S. fu praticamente mobilitata per il lavoro 
obbligatorio: gli uomini dai 16 ai 55 anni, le donne dai l6 ai 50 anni. 
comprese quelle che avevano bambini piccoli: a mano a mano che lo 
esercito necessitava di nuovi rinforzi le donne rimpiazzavano gli uomini 
nelle fabbriche, nelle campagne e negli uffici governativi: queste alla 
fine della guerra costituivano dal 70 all'80 % della forza totale che la- 


vorava nelle industrie metalliche. 


La produzione di guerra sovietica e lo sforzo compiuto è meglio sinte- 
tizzato nelle cifre seguenti che fissano la produzione annuale dal 1942 


al 1945: 


carri armati e artiglierie motorizzate 30.000 


aeroplani 40.000 
cannoni 120.000 
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mortai | 100.000 
mitragliatrici e armi automatiche 450.000 


granate, bombe e mine (produzione 


del 1944) 2.400.000 
pistole 2.000.000 
fucili | 3.000.000 


Lo sforzo agricolo, aggravato dalla perdita delle ubertose regioni 
ucraine che da sole producevano normalmente la metà del raccolto gra- 
nario russo, fu comparabile a quello compiuto dalle industrie perchè 
come questo era ugualmente importante per la condotta della guerra: 
razionata severamente tutta la popolazione, fu intensificato al massimo, 
in tutti i modi e con la massima energia, lo sfruttamento delle regioni 
orientali, particolarmente di quelle siberiane paragonabili per la loro 
fertilità a quelle ucraine. 


Lo sforzo finanziario è sintetizzato nelle seguenti cifre relative alle 
spese degli esercizi 1943, 1944 e 1945 che aumentarono rispettiva- 
mente a 402, 501 e 572 miliardi di rubli dei quali il 58 %, il 50% 


e il 43 % furono dedicati alle spese militari. 


L’aiuto alleato che, come è noto, a partire dal 1942 ha fortemente 
appoggiato l'U.R.S.S. è più chiaramente espresso in questa tabella che 
mostra quello fornito dagli Stati Uniti: | 


aerei 14.834 
mitragliatrici 13.633 
jeep 51.503 
neomat 3.786.000 
motori marini 7.784 
navi mercantili 95 
carri armati 7.056 
impianti radio 16.000 
motociclette 35.170 
locomotive 1.981 
mezzi antisommergibili 105 
scarpe (paia) 15.417.000 
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cannoni antiaerei 8.218 
camion 385.883 
trattori 5.071 
grossi camion da carico 11.158 
motoscafi siluranti 197 
cuoio (tonn.) 49.860 
chimici (tonn.) 842.000 
acciaio (tonn.) 2.800.000 
esplosivi (tonn.) 345.735 
cibo (tonn.) 4.470.000 
petroli raffinati (tonn.) 2.670.000 
macchine e altre forniture valutate a 

dollari 1.078.765.000 
utensili per macchine valutati a dollari 10.910.000 


L'ultima parte del libro è dedicata allo studio dettagliato della 
organizzazione militare sovietica della quale, naturalmente, viene prima 
esaminato l'Alto Comando che, secondo l'apologia che il Gen Guillaume 
ne intesse, appare impersonato principalmente da Stalin che sembra 
abbia avuto nell’organizzazione militare sovietica, ma con differenti ri- 
sultati, la stessa posizione di capo militare che si era assunta, nel campo 
avverso, Hitler: due ideologie in contrasto, guidate sul campo di bat- 
taglia dai loro due ispiratori. 

Consigliere militare di Stalin nei primi tempi della guerra fu, fino 
alla sua morte, il Generale, poi Maresciallo, Shaposhnikov, un ufficiale 
zarista che era passato nel nuovo regime durante i primi tempi della n- 
voluzione: combattenti della rivoluzione e già capi nella guerra civile 
sono Voroshilov, Timoshenko e Budyenny, vecchi amici di Stalin, che 
all’inizio delle ostilità sono al comando dei tre settori russi costituenti 
il fronte contro la Germania. 

I capi più noti, Vasilievski, Zhukov, Konev, Rokossovski, Mali 
novski, Tolbukin, Chernyakovski, Bagramian, Yeremenko, emersi nel 
corso della guerra, erano tutti, nel 1941, uomini attorno alla quaran- 
tina, di origini modeste e provenienti dalle Scuole militari dell’Armata 


rossa che furono poi assunti ai più elevati gradi per la loro abilità e i loro 
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successi, oltre che, naturalmente, per la loro devozione a Stalin. Nel 
corso della guerra 29 sono stati i Marescialli creati da Stalin e 2 gli 
Ammiragli di Flotta. 

La preparazione dei quadri dell’Armata Rossa appare molto me- 
ticolosa se l'Autore riferisce che, senza troppa esagerazione, si può af- 
fermare che gli ufficiali passano la metà della loro carriera nelle varie 
Scuole e Accademie Militari delle quali, solo per l'allenamento degli 
ufficiali di fanteria, se ne contano più di venti: ogni arma o servizio ha 
poi la sua Accademia per la specializzazione e il perfezionamento dei 
suoi ufficali. Per lo Stato Maggiore v'è l'Accademia Frunze paragona- 
bile alla scuola di guerra e l'Accademia Voroshilov nella quale si effet- 
tuano due corsi di studi, uno di dieci anni per generali ed ufficiali su- 
periori e l’altro di tre anni per ufficiali meno anziani. Una caratteristica 
di tutte le Scuole militari, dipendente dal fatto che in Russia le scienze 
militari sono considerate alla stessa stregua della matematica e della fi- 
losofia, è di essere poste alla dipendenza sia del Ministero delle Forze 
Armate che di quello dell'Istruzione i quali rilasciano brevetti e diplomi 
simili a quelli dell'Università: si ha. quindi l'ufficiale laureato da una 
Accademia militare il quale, dopo aver pubblicamente discusso la sua 
tesi, consegue il titolo di « dottore in scienze militari ». 

Uno stretto collegamento sembra che esista fra le Scuole militari e 
i Centri di studio civili che viene alimentato da frequenti riunioni di 
carattere scientifico e tecnico alle quali partecipano i professori delle Ac- 
cademie, i capi militari, i direttori di industrie, tecnici, rappresentanti 
dei servizi civili e, molto spesso, membri del Partito. 

Le principali caratteristiche adottate dalle forze sovietiche nel corso 
della guerra sono state: la grande importanza attribuita alla riserva ge- 
nerale, la conservazione di numerose unità ippotrainate e di considere- 
veli forze di cavalleria, la subordinazione della forza aerea alle forze 
terrestri, l’organizzazione delle retrovie che, diretta da un Maresciallo, 
coordinava le attività delle ferrovie, dei mototrasporti, dei servizi del 
traffico militare, dei rifornimenti e dei servizi sanitari allo scopo di alleg- 
gerire i comandi di prima linea da qualunque preocupazione del genere, 
e infine dall’organizzazione di un'Armata dell'Interno, ammontante a 
circa 50.000 uomini reclutati tutti fra i membri del partito e destinata 
principalmente ai servizi di polizia. 


Al morale delle Forze Armate è stata dedicata in ogni momento 
la più grande attenzione e cura: è stato esaltato in tutti i modi possibili 
lo spirito di patriottismo, inteso questo non nel corrente significato nazio- 
nalistico secondo il quale esso si manifesta in Europa, ma come amore 
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di regime, per il modo di vita creato dal socialismo e come uniforme 
fraterna di tutti i lavoratori sovietici, ed è stato organizzato il controllo 
in ogni momento, in ogni luogo, fin nella primissima linea nel corso della 
battaglia, dalla attività di ognuno e dello stato d'animo della massa: è 
il partito che ha realizzato tutto questo riuscendo, attraverso la sua fer- 
rea organizzazione capillare presente fino nelle più piccole unità, a ce- 
mentare, specialmente negli ultimi anni di guerra, fra terrore e amore 
di patria e fra convinzione e imposizione, le immense masse dell'esercito 
sovietico: è stata anche a questo fine sospesa la persecuzione antireligiosa, 
soppresso temporaneamente il Comintern, ravvivate le antiche glorie 
militari russe che erano state rinnegate dai primi bolscevichi, ripristinate 
sulle uniformi le spalline della vecchia Armata Imperiale, specialmente, 
riconosciuto il potere stimolante che ha, sia per il soldato che per il lavo- 
ratore, l'uso delle decorazioni che dopo la rivoluzione di ottobre erano 
state invece abolite : di queste si è verificato una vera inflazione in quanto 
furono creati ben sedici nuovi ordini e ventisei speciali medaglie com- 
memorative di battaglie o di campagna che furono distribuite non solo 
ai militari o ai civili ma anche alle industrie, fabbriche, fattorie collettive 
e organizzazioni varie che si erano distinte sia nel campo del lavoro che in 
quello della produzione: il numero e la varietà delle decorazioni che 
adornano il petto dei combattenti sovietici è manifestazione evidente della 
liberalità con la quale sono state assegnate. 


Peraltro la disciplina realizzata è stata ferrea e rigorosa: la sua 
sostanza è ben sintetizzata in questo chiaro articolo del regolamento mi- 
litare: « l'ordine del capo costituisce legge per i subordinati e deve essere 
eseguito senza ritardo ». 


Completano il libro alcuni brevi capitoli dedicati allo studio della 
strategia impiegata dall'Alto Comando sovietico nella ritirata, nella difen 
siva e nell’offensiva, del piano di guerra sovietico e della sua esecuzione, 
dell’organizzazione della guerra partigiana, dell'attuazione di vari e molte- 
plici attacchi su uno stesso fronte e degli errori strategici commessi dall’av- 
versario: inflne sono succintamente esaminati i concetti d'impiego delle 
forze terrestri, aeree e navali per le quali ultime c'è ben poco da dire. 


Riassumendo infine il suo libro il Guillaume così conclude sinte- 
tizzando: « unità di dottrina, comunque realizzata o per entusiasmo o pe! 
imposizione dall'alto — unità di indirizzo nel campo sia politico che 
economico e militare assicurata dalla forte personalità di Stalin, capo 
del Partito, capo del governo, capo delle forze armate — con assoluta 
autorità e stabilità di potere assicurata dalla dittatura, — enorme pre- 
parazione industriale e militare — applicazione senza riserve, una volta 
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venuto il momento, di tutte le risorse umane e materiali dell'immenso 
paese — furioso lavoro di un grande popolo sotto una inflessibile disci- 
plina — qualità dei quadri militari assicurata da una rigorosa selezione 
— qualità delle unità militari basata sia sulla forza numerica del per- 
sonale che su un morale accuratamente sostenuto — infine una potenza 
materiale che è stata costantemente aumentata e migliorata. Tutte que- 
ste sono state le fonti della vittoria sovietica ». 


S. B. 


Air Ministry. Air pubblication n. 31-39. Psicological disorders in flying per- 
sonnel of the Royal Air Force, investigated during the war 1939-45, 
London, His Majestys Stationary Office, 1947. 


E una miniera d'informazioni, come quasi tutte le pubblicazioni 
edite dall'Ufficio Stampa del Governo Britannico. 

Ciò che, difatti, distingue le pubblicazioni dei grandi Stati si è la 
sorprendente larghezza di vedute nel rendere di pubblico dominio le ri- 
sultanze di alcune loro importantissime esperienze scientifiche laddove 
i Paesi meno attrezzati tendono naturalmente a considerare grandi segreti 
di Stato notizie di valore molto minore, per cui, da un punto di vista che 
non è del tutto esagerato, si può dire che, di massima, minore è il se- 
segreto maggiore è il mistero. 

In questa pubblicazione, in particolare, si ha la sintesi di sei lunghi 
anni di sperimentazioni, condotte su un argomento nuovo ed in uno dei 
momenti più cruciali della storia. 

Questa vastissima serie di esperimenti riflette, peraltro, un nuovo 
servizio scientifico militare, che non può non interessare tutte le Forze 
Armate. i 

Lo scopo della pubblicazione è chiaramente espresso nella frase in- 
troduttiva, che appare in prima pagina: « Le seguenti relazioni circa le 
indagini condotte sui disordini psicologici del personale d'aviazione du- 
rante la guerra 1939-45 sono state pubblicate, affinchè servano d'infor- 
mazione e guida per gli Ufficiali Superiori e per i Medici militari 
d'Aviazione ». 

Il Direttore Generale dei Servizi Medici dell'Aviazione Britannica, 
H. E. Whittingham, nell’indirizzare questa serie di rapporti al Ministro 
dell'Aeronautica, dice fra l’altro: « Questi studi sulla resistenza psichica 
del personale sono stati iniziati nel 1942, principalmente ad opera del 
Vice-Maresciallo dell'Aria Sir Charles P. Symonds (che è anche me- 
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dico e consulente dj neuropsichiatria), nonchè del Comandante (Wing 
Commander) Denis J. Williams, (specialista in neuropsichiatria), men- 
tre gli esperimenti sul campo sono stati condotti dal Comandante 
{Squadron Leader) D. D. Reid, dottore in medicina ». 

L'indagine delle cause, che avevano prodotto disordini psichici ne- 
gli aviatori, mostrava che due terzi di tali eventi erano da attribuirsi alla 
preesistenza di fattori predisponenti. Poiché, tuttavia, vi erano molti 
avieri capaci di adattamento alle esigenze di volo militare in guerra, 
venne deciso di trattenerli in servizio, salvo i casi in cui la predisposi- 
zione ai mali psichici appariva grave. | giovani meno gravemente pre- 
disposti vennero tenuti in osservazione e allontanati soltanto se in essi 
si rivelavano segni di temperamento inadatto. 

Pertanto fu raccomandato agli Ufficiali medici ed agli Istruttori di 
volo di seguire con particolare attenzione gli avieri, specialmente durante 
il loro periodo d'istruzione. 

Dalle indagini esperite si è potuto constatare che nel primo anno 
circa 3000 avieri vennero colti da esaurimento nervoso ed altri 300 circa 
non riusdirono più a fidarsi della propria capacità di autocontrollo. 
Queste proporzioni si sono ripetute con ritmo analogo per tutti gli anni 
di guerra successivi, dimostrando così che l'esame psichiatrico veniva 
applicato con rigore uniforme. 

Dei militari affetti da esaurimento nervoso, ¥3; erano bombardieri, 
1% personale di volo addetto al comando dell'apparecchio; il resto era per- 
sonale d'aviazione destinato al servizio costiero, ai trasporti, ecc. Del 
totale dei casi di esaurimento nervoso circa 3 si riscontrava fra gente 
che non aveva esperienza diretta di operazioni di guerra, 4 fra avier 
che avevano compiuto meno di cento ore di volo di guerra ed / fra 
quelli che avevano compiuto più di cento ore di volo di guerra. 

Gli esaurimenti assumevano pdr lo più la caratteristica di stati 
d’ansietà e d'isterismo, stati questi che si riscontravano in oltre il 90°. 
dei casi. Quasi tutti i casi di esaurimento nervoso (più esattamente 
98,4 %) erano da attribuirsi a cause di particolari predisposizioni psi- 
cologiche, piuttosto che a cause fisiche. 

Dopo le adeguate cure, soltanto il 25 % di questi militari poté 
essere riutilizzato in servizio di volo (22,5 °% regolarmente e 3,5 © 
eccasionalmente); il resto 72 % venne adibito a servizi a terra e 1.9% 
dovette essere dichiarato invalido. 

Nel 1945 l'attendibilità dei metodi adottati venne sottoposta al con- 
trollo statistico ad opera del Prof. A. Bradford Hill e del Comandante 
Denis J. Williams. Si trovò che nei casi gravi di predisposizione, le di- 
verse diagnosi psichiatriche apparivano abbastanza in armonia fra loro. 
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ma nei casi meno gravi, tuttavia, le discordanze fra i pareri dei diversi 
psichiatri erano tali che si dovette decidere di non tenerne conto per 
la selezione preventiva del personale d'aviazione e adottare di prefe- 
renza le prove psicologiche (1). 


Tale è, in breve, la sintesi tutt'altro che insignificante degli esami 
psicologici e psichiatrici del personale d'aviazione durante l’ultima 
guerra. 


Ma di fronte all'enorme importanza di questo monito, che balza 
agli occhi di chicchessia, e che ha indotto i medici a ricononscere la mag- 
giore efficacia dei metodi evoluiti dagli psicologi, per la selezione dei 
personale, per l'individuazione, diagnosi e classificazione delle loro turbe 
psichiche o nervose, diviene logico e doveroso chiedersi in qual modo 
si sia pervenuti a quéste importantissime conclusioni. 


Il rapporto fornisce a tal proposito le spiegazioni più ampie: dati 
di fatto, statistiche, e commenti critici, che hanno il pregio, tutt'altro 
che indifferente, di essere esposti in quella forma semplice, pacata e 
trasparente, la cui oggettività non è adombrata affatto da sfoggi letterari, 
che assomigliano a quelle decorazioni di stucco, con le quali si sogliono 
nascondere gli angoli meno belli dei quadrati delle navi. 


Dei ventitre capitoli, che costituiscono il rapporto, il primo, quello 
del Maresciallo dell'Aria Sir Charles P. Symonds e del Wing Commander 
Denis J. Williams, comprende una serrata critica dell’ampia letteratura 
e delle notizie già pubblicate in Inghilterra ed all’estero sull'argomento. 
Si notano in esso i pregi ed i difetti e talune incongruenze delle pubbli 
cazioni stesse e se ne deduce la necessità di completare i dati manchevoli 
sull’eziologia e le cause predisponenti (siano esse costituzionali o tem- 
peramentali) ai disordini nervosi degli avieri. 


Seguono diversi capitoli circa la selezione del personale dj Avia- 
zione, nei quali pure passa in rassegna quanto era già conosciuto in ma- 
teria e che può rilevarsi dalle ben 102 opere di notissimi autori 
consultate. 


I] frequente riferimento alle opere di psicologi non militari riflette 
l'attitudine anglo-sassone, che è aliena dal restringere talune indagini 


(1) Da altra pubblicazione del Governo Britannico (per l'Esercito, la Marina e l'Aviazione) 
e da comunicazioni simili del Governo degli Stati Uniti, risulta evidente che in circostanze ana- 
loghe gli psichiatri dovettero riconoscere, senza esitazione la maggiore attendibilità delle prove 
psicologiche. E si è per questi risultati sperimentali, basati su milioni di casi, che si è venuti 
alla conclusione di costituire per tutte le Forze Armate, e spesso in seno allo stesso Corpo Sanitario, 
delle Organizzazioni Psicologiche Militari permanenti per lo studio e l'evoluzione dei metodi di 
sclezione e di cernita progressiva, nonchè di psicoterapia per la riabilitazione del personale 
ammalato, ecc. 
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alla cerchia dei soli Ufficiali. Essi cercano, invece, di supplementare 
l’opera dei militari con quella di uomini di scienza, che si sono dimostrati 
particolarmente adatti allo studio di questi problemi. 

Analoga collaborazione si è provata fruttifera negli Stati Uniti, nella 
Francia ed in altri Paesi. 

Nei capitoli che seguono v'è un’ampia casistica di disordini psico- 
logici, riscontrati nel personale dell'Aviazione (Vice Maresciallo dell’ Aria 
J. P. Symonds e Wing Commander Williams). 

A questi si aggiunge anche l’opera dello Squadron Leader D.D. Reid. 

Di notevole importanza appare l’indagine statistica su diversi aspetti 
dell'attività medica, psichiatrica e psicologica. 

Queste si riferiscono particolarmente ai primi sei mesi del 1942, e 
sono seguiti dai dati che la Direzione Generale dei Servizi Medici del- 
l’Aviazione ha rilevato dal 1943 al 1945. 

In complesso si può dire che trattasi di un libro essenzialmente pra- 
tico, ricchissimo d'osservazioni e di dati criticamente commentati. Opera 
dunque assolutamente piana, oggettiva ed utilissima per tutti coloro i quali 
sono preposti in un modo o nell'altro alla direzione del personale, non sol- 
tanto dell'Aviazione, ma anche delle altre Forze Armate. 

Attraverso la lettura di quest'opera si ha la sensazione di aver par- 
tecipato ad una ricchissima serie di esperimenti in piena azione, allorquan- 
dn cioè gli uomini delle Forze Armate rivelano la loro resistenza fisica 
e psichica ed ogni loro altra risorsa di combattenti. 

Sono condizioni, quindi, che non si possono ripetere in laboratorio: 
ron vi sono fac-simili o surrogati per la guerra vera ed è in essa soltanto 
che si rivelano molti difetti e molte virtù, sia del personale sia delle 
crganizzazioni, Peraltro, da che si offre la possibilità di rendersi edotti di 
aueste esperienze d'eccezione, compiute su una base numerica che non 
ha precedenti, sembra superfluo dover concludere che l’opera ha un 
interesse realmente eccezionale. 

L'interesse non deriva da grandi voli letterari o scientifiici, ma dalla 


fedele interpretazione di quanto si è potuto studiare durante la guerrra 
circa il comportamento di un gran numero di uomini, sia nelle retrovie 


sia nel pieno sviluppo della battaglia. 


F.P. 
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ALDO CoccHiA: Convogli (Pellerano - Del Gaudio, Napoli, Via Mezzo 
Cannone 39-41, pagg. 245, L. 750). | 


ll « Da Recco » è stato uno dei tanti nostri cacciatorpediniere che 
nel corso della guerra hanno assolto il più duro ed il più aspro dei com- 
piti che siano stati affidati a questo tipo di unità: dall'Italia alla sponda 
settentrionale dell’Africa, su e giù ininterrottamente, fino alla fine della 
guerra o per tutta la vita delle unità, a scortare convogli o a portare 
omini e materiale; con ritmo sempre crescente, con rischi sempre più 
gravi, con perdite sempre più forti e sempre dolorose soltanto giustificate 
dalla inesorabile e tragica necessità di tentare ad ogni costo il passaggio 
per far giungere almeno qualcosa di tutto quello che abbisognava sul- 
l'altra sponda per alimentare una guerra le cui sorti, a mano a mano che 
aumentavano i rischi sul mare, diventavano purtroppo sempre più incerte. 

La storia di questa unità, che è in fondo anche la storia di tanti s 
tanti altri caccia italiani, ci è descritta in maniera veramente avvincente, 
sobria e precisa dal suo stesso Comandante che è riuscito a darci con 
« Convogli » uno dei pochi libri di guerra navale, su tanti che ne sono 
già apparsi, attraverso la cui lettura risalta in maniera intensamente 
eficace la dura e drammatica vita delle nostre unità addette alla scorta 
dei convogli: è tutta una catena di episodi tratti dalla infinita serie dei 
‘anti che si sono svolti in quei tre anni di guerra nel ristretto specchio di 
mare che unisce l’Italia ai suoi vecchi porti africani e dalla quale emerge, 
forse più che da ogni altro aspetto della guerra navale, la durezza della 
lotta che il marinaio italiano ha gloriosamente sostenuto, malgrado tutte 
le deficienze dei mezzi messi a sua disposizione e contro un nemico sem- 
pre più agguerrito, riuscendo fino all'ultimo ad assolvere in continuazione 
il compito che era stato affidato alle unità addette alla scorta dei convogli 

E un libro che si legge veramente tutto d'un fiato con appassionato 
interesse e con forte commozione perchè con grande passione è stato 
scritto da un uomo che quella guerra, che ha così valorosamente com- 
battuta e dalla quale ha riportato gravissime mutilazioni, ha pure forte- 


mente sentito e amato perchè in essa, come egli riafferma, ha anche 
creduto. 
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Marinai a tavolino: Pagine di GUGLIELMO DEGLI UBERTI 


Quando i marinai ci preparano libri come « Marinaresca seconda 
(edito dall'Istituto per l Enciclopedia De Carlo) e magari volumetti varii 
e gustosi come « Elementi di meteorologia » (edito dall'Ente Naziona!z 
per l'Educazione Marinara) dove i ricordi personali si trasformano in fan- 
tasiosi racconti e la scienza più complessa diventa una dilettevole e facile 
materia condita non di rado di proverbi e chiose, rubriche e illustrazioni 
che ne allegeriscono la gravità, rimpiangiamo che troppo pochi sopportiu) 
la fatica di mettersi a tavolino. 

«I tipi che si incontrano in queste disadorne pagine — scrive Gt 
glielmo Degli Uberti a proposito del suo Marinaresca — sono tutti rivelati 
da persone vere e di cui molte sono ancora vive. Ma ciò che più mi sta 
a cuore di far presente ai lettori è che alcuni di essi sintetizzano gli ultimi 
campioni di una razza che ormai si può dire quasi estinta. Mi riferisco 
a coloro che rimanevano mesi e mesi a tu per tu con gli oceani e le loro 
collere, che non avevano motori per togliersi di mezzo agli imbrogli, né 
telegrafi senza fili per chiedere aiuto, e dovevano anzi servirsi delle stesse 
forze, che la natura infuriata scagliava ciecamente loro contro per salvarsi». 


Appunto perchè dai ricordi — specialmente i nostri vecchi marinai — 
possono trarre in luce figure ormai dimenticate e sopratutto perché possono 
dirci le strenue lotte contro gli elementi sopportate nel periodo eroico della 
vela, la vera vita marinara cioè, rimpiangiamo che troppi pochi ufficiali 
della Marina, troppi pochi comandanti della mercantile, s'impongano di 
arricchire la nostra letteratura marinara, dei marinai, lasciando che nei van 
generi in cui si può dividere questo già magro campo, il loro sia uno dei 
meno fecondi. 

Guglielmo degli Uberti di famiglia di antiche tradizioni marinare: (il 
nonno fu ministro della guerra e marina sotto i Borboni, il padre e lo zi? 
ufficiali di vascello) avviato attraverso l'Accademia Navale di Livorno, nei 
primi anni della sua istituzione, alla carriera militare, che lasciò da ammi- 
raglio, com'e ovvio. fa rivivere ciò che più direttamente ha visto, apprez- 
zato, sofferto, sperimentato, in un ambiente che anche se circoscritto è 
pur sempre per gli estranei un mondo fra i più attraenti. « Non sempre 
rispettosa delle gerarchie e del militarismo (di quello tipo Miles Glorio- 
sus però, non di quello sano intelligente) vi sembrerà in qualche punto la 
mia narrazione — bada ad avvertirci — ma questo è l’ambiente e questi 
i fatti che in esso si svolgono; gli uomini per quanto ricoperti di galloni 
e dorature, possono riescire a nascondere i propri difetti, ma non ad el- 


- 
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minarli ». E non è proprio per questa libertà di giudizio, per questa supe- 
rata soggezione che figure e tipi, fatti e avvenimenti son cosi vivi nelle 
sue pagine? La franchezza di certi apprezzamenti potrà forse far trasalire 
gli eterni prudenti, ma non dispiacerà mai a chi intravede un fine di giusti- 
zia e di equilibrio in*ogni parola di biasimo, in ogni magari umoristico 
rilievo. 


Lucio D’Ambra che ricorda in casa dell'ammiraglio sereni convegni 
di scrittori, divenuto anche per ragioni d'intimità il presentatore di Marina- 
resca, scrisse nella prefazione quando comparve la prima edizione dei 
libro, ristampato con nuove aggiunte: « Certo tu non hai voluto, come 
noi romanzieri e commediografi, inventar di sana pianta gente che non 
è mai stata, individui dell'altro immenso popolo della finzione e della 
fantasia... A te è bastato riguardarti intorno in passato e ricordare quello 
che a bordo ai veduto. Così t'è nata, Ammiraglio della Riserva, nell'ora 
delle grandi nostalgie, Marinaresca. T'è venuta su dall'anima in un velo 
di lacrime e in un pò di sorriso. Fu la tua vita. Fu il mondo tuo. E tutto 
ricordi quando la cara vita del mare tu racconti a noi amici. E tutto hai 
voluto oggi, a cerchia più vasta d'ascoltatori, ricordare. 


« C'è in queste tue pagine una schiettezza d'impresioni e d'espressioni 
che innamora e qua e là un’apparente ingenuità la quale, in fondo, 
qualche volta risolve in una specie d’indiavolata maestria.., piacevoli 
ricordi piacevolissimamente raccontati... Grande arte quella di essere scrit- 
tore senza parerlo. Certo esce dalle tue pagine amene e fresche, tutte salute 
come i tuoi cari marinai e tutte pulizia come le tue navi scintillanti e linde, 
esce dalle tue pagine una passione che bisogna diffondere nei nuovi gio- 
vani per i quali il cielo sembra avere oggi un pò screditato il mare... ». 


S'apre il libro sui primi ricordi del 1882-88 dell'Accademia Navale e 
sulla vita spensierata e allegra — nonostante le ristrettezze e la bolletta — 
dei guardiamarina che al confronto dei francesi popelinot potevano già 
dirsi, come or sono realmente, ufficiali, per lo zelo e l'impegno con cui 
si iniziavano al mare. Un racconto come quello del « Il fischio d’oro », 
col salvataggio del panfilo inglese, possono invidiarglielo buona parte dei 
Narratori marinari e più ancora quell’etimologia o sortita del napoletano 
(ormai internazionalizzata© che ha creato il « cca nisciuno è fesso »! 


Che dire del Caso di telepatia? Uno identico ne ricordiamo di Gari- 
baldi che ci fa pensare l’anima dei naviganti assai più tesa e sensibile 
di quelle terragne. Dal burbero benefico, personificazione assai tipica di 
non pochi comandanti, ai nostromi della M-adalena, dai vari tipi di piloti 
‘on ne ha una collezione singolare ne. suoi ricordi marinari?) a certi 
incontri di personaggi come Carducci, il libro diventa subito un’animata 
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galleria dove ci si trova a vivere a nostro agio. L'America con le sue 
incomprensioni e pacchianerie viene fuori in « Allora e ora ». Dà nel 
romanzesco ogni tanto la narrazione ,come quando rievoca un funerale 
a bordo, ma subito dopo col ricordo delle ordinanze, torna arguto, sereno. 
ilare ogni argomento che anche in Consiglio di guerra, non tocca mai il 
tono drammatico, sentendo sicuro e comprensivo lo spirito tanto di chi 
ci racconta dopo anni l'avvenimento quanto quello dei giudici che lo 
presiedettero. 

Anche se le cose della marina cambiano dalla sera alla mattina e 
forse per questo, la varia vita dei marinai è più che mai attraente. Argu- 
to, scorrevole, sodo, pieno di vita e di ben disegnate figure, è il capitolo 
Missione ecclesiastica e vivavicissimo Divagazioni stomatiche dove l'esame 
del mal di mare e delle sue innumerevoli vittime è compiuto con... indi- 
scutibile competenza. Conclude il succoso- volume una pagina su «0 
mainà zeneize », il grande Cap. D'Albertis, che va considerata fra le mi- 
gliori scritte sul generoso comandante del Corsaro, marinaio integrale e 
innamorato forse senza uguali del mare a cui offerse l’intera vita con una 
dedizione e una passione che ne han fatto il prototipo. 

Lucio D'Ambra concludeva la prefazione a Marinaresca esclamando: 
« Ayanti Ammiraglio. Ci sono altri ricordi arguti e sentimentali nella tua 
lunga vita di mare... Se altri ha voluto comporre ed ordinare grandi affre- 
schi della vita del mare, tu hai raccolto in un primo volume le tue istan- 
tanee di uomini e cose. E’ storia anche questa: storia minuta. Ed è arte 
anche questa, popolare, spontanea, diretta, come quella orale dei prim 
poeti... In cabina dunque, Ammiraglio, con la penna in mano e il sorriso 
sulle labbra per discorrere ancora piacevolmente, ai tuoi uomini e a noi 
in Marinaresca seconda. 

Invito che vorremmo sentito e ascoltato da tutti i marinai. 


G. DESCALZO 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


G. FioRAVANZO: Arte del comando {Riflessioni}. Ed. Accademia Navale Li- 
vorno 1950, L. 400, ridotte a L. 260 per il personale delle FF.AA. 


Poichè, come dice l'A. l’arte del comando non si può insegnare, il 
libro è una guida per chi dovrà trattare di governo degli uomini e per chi 
si prepara a comandare, piuttosto che un testo didattico. Sintetico nella 
forma, ampio nella sostanza. 


C. V. LEPOTIER : Un an à Institut des Hautes Etudes de Défense Nationale. 
(« Revue de Défense Nationale », 1950, n. 7). 


Sono sintetizzati i criteri di riorganizzazione dell’ Istituto, riaperto nel 
1948 e il cui primo direttore era stato nell’anteguerra l’Amm. Castex. Mentre 
allora, però, esso si occupava soltanto dell'aspetto militare della guerra, 
oggi abbraccia tutto il quadro della difesa nazionale ed è frequentato non 
solo da ufficiali di alto grado, ma anche da civili appartenenti a tutte le 
amministrazioni dello Stato. _ 


UmBeRTO SILVA: La statistica del traffco marittimo (praticata in un grande 
porto con procedimento meccanografico) - (Estratto dal « Bollettino 
Ufficiale del Consorzio autonomo del porto di Genova » - anno XLIV, 
n. 6: Arti Grafiche Peirano, Genova). 


RIVISTA DI RIVISTE 


Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


IL 2° CONGRESSO NAZIONALE DEI PATENTATI CAPITANI MARITTIMI («La 
Marina Italiana», 1950, n. 2; «La Marina Mercantile », 1950, n. 4). 


' Il 26 febbraio u.s. ha avuto a Napoli il 2° Congresso Nazionale dei Patentati 
Capitani Marittimi, dopo sedici mesi da quello tenutosi a Genova nell'ottobre del 1948, 


largamente recensito sulla Rivista Marittima nei numeri 5, 7, 11, (maggio, luglio no- 


vembre) 1949 e 6 (giugno) 1950. 


Le questioni agitate sono rimaste le stesse che ebbero vasta eco nel congresso 


precedente e sono: 


a) l'immediata necessità di provvedere all'adeguamento delle pensioni agli 


invalidi, vecchi e loro aventi causa; 


b) la necessità di immettere dei rappresentanti designati dal Collegio dei 
Capitani Marittimi, sia nel Ministero della Marina Mercantile che in tutti gli organi 
che comunque amministrano, legiferano e disciplinano i problemi interessanti la Ma- 


rina Mercantile. 


Dalla esauriente discussione della materia sono scaturite le seguenti richieste: 


1) una migliore legislazione marittima, coll'elaborazione di un Codice Ma- 
rittimo a sè, secondo il voto espresso dal senato nel 1924, che, tenendo presente il 
progresso tecnico e sociale inquadrato nei molteplici aspetti della vita economica. 
commerciale e politica moderna, comprenda anche tutte quelle norme e disposi 
zioni ancora utili riflettenti la legislazione marittima da 50 anni a questa parte; 


2) la pubblicazione dell'atteso Regolamento per l'esecuzione del Codice della 
Navigazione, sulla cui materia, specialmente per quanto riguarda la professione dei 
Capitani e la navigazione intesa in senso lato, dovrebbe essere sentito il parere del 
Collegio dei Patentati attraverso i suoi Rappresentanti; 

3) la riforma delle pensioni di invalidità e vecchiaia, sino al raggiungimento 
di un ordinamento che consenta la corresponsione di una pensione pari all'importo 


retto della paga e contingenza (caro vita) relativo al grado ricoperto; 


4) la immediata applicazione delle provvidenze a favore dei pensionati, con- 
cernenti la triplicazione delle pensioni di legge, l'assunzione, da parte dello Stato. 
della pensione ai marittimi e loro aventi causa per invalidità dpvute a causa di 
guerra, trattamento previdenziale per i pensionati marittimi, mai inferiore a quello 


praticato a favore di altre categorie di lavoratori; 


RIVISTA DI RIVISTE 133 


- 


5) il riconoscimento ufficiale del Collegio dei Patentati, la cui esperienza 
tecnico-professionale deve essere intesa come strumento di armonizzazione fra campo 
legislativo e campo operante; 


6) le nuove esigenze di fatto che tengono ad influire sull'esercizio delle re- 
sponsabilità e delle funzioni attribuite al Comandante, siano regolate in modo da 
non arrecare pregiudizio alcuno alle prerogative che la legge e ia tradizione hanno 
conferito al Comandante, nei riguardi dello Stato, dell'armatore dell'equipaggio e 
di chiunque sia interessato alla spedizione; 


7) si fanno voti perchè la scienza della lubrificazione sia un complemento 
obbligatorio di cultura professionale per coloro che aspirano o dirigono o conducono 
i macchinari di bordo; 


8) si chiede l'adozione obbligatoria su tutte le navi dei nuovi mezzi di aiuto 
alla navigazione, con particolare riguardo al Radar, che in pochi viaggi può com- 
pensare qualsiasi spesa di installazione; 


9) la collaborazione di tutte le navi al servizio di previsione meteorologica, 
inserendole nell'ordine coordinato dalle norme internazionali vigenti, che, senza 
apprezzabili oneri finanziari, permettono di realizzare notevoli economie; 


10) l'approfondimento dello studio delle attrezzature di carico e scarico, in 
base alle esperienze di guerra, resosi indispensabile per il riflesso che esse hanno 
nella speditezza delle operazioni commerciali, nella riduzione delle soste in porto, 
e conseguente rendimento economico della nave; 


11) la necessità di colmare la lacuna attualmente esistente nel codice della 
navigazione nei riguardi delle funzioni e responsabilità del Direttore di Macchina, 
per inquadiare in modo ben definito la sua figura nei confronti delle sue responsa- 


bilità dirette e quelle verso il Capitano al comando della nave e dell'Armatore; 


12) si mette in evidenza la necessità di migliorare gli ordinamenti degli 
Istituti nautici, la didattica, lo sviluppo delle esercitazioni pratiche, l'edilizia e la 
attrezzatura scolastica, e si fa presente ancora la tanto attesa soluzione del problema 
della equipollenza del diploma dell'Istituto Nautico, agli effetti del concorso, a quelli 
di maturità classica e scientifica ed agli effetti del proseguimento degli studi, al 
diploma di maturità scientifica. 

Inoltre si auspica un accordo fra il Ministero della Marina Mercantile e il Mini- 
stero della P.I. per risolvere la questione del conseguimento delle patenti di grado, 
consentendo l'imbarco extra accordi intersindacali, quali aspiranti, con minor ag- 
gravio economico per l'armamento; 


13) in attesa della promulgazione di una legge che difenda il titolo profes- 
sionale, si chiede che sia fatta cessare la consuetudine di imbarcare i padroni ma- 
rittimi in posti che competerebbero ai Capitani di L. C. e D. M. patentati. 


In conclusione il Congresso di Napoli ha svolto un lavoto utile oltre che sotto 
l'aspetto delle rivendicazioni di categoria, anche nel campo tecnico e scientifico, 
colla discussione di interessanti memorie, che investono tutto ıl vasto campo della 


industria, dell'economia marittima e della gente che trae vita per sè e per la nazione 
dal mare. 


U. S. 
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THE R.C.N.C. (ROYAL CORPS OF NAVAL CONSTRUCTORS) («The Marine En- 
gineer and Naval Architect », 1950, n. 877). 


In numeri precedenti della nostra Rivista abbiamo già avuto occasione di 
accennare alla situazione di disagio in cui si è venuto a trovare il Corvo degli Inge- 
gneri Navali (Naval Costructors) in Inghilterra, 

E che la situzione non si sia ancora regolarizzata, ne è indice l'articolo com- 
parso sul « Marine engineer and naval architect », di cui si dà qui un rapido cenno, 
in quanto alcune delle situazioni in esso prospettate possono essere di utile riflessione 
anche per noi. 

Nella Gran Bretagna, il corpo degli Ingegneri Navali è attualmente al centro 
di vive discussioni, in quanto la gran parte dei suoi componenti è altamente scon- 
tenta e insoddisfatta delle attuali condizioni. 

Da quando fu istituito (1883) il corpo ha compiuto un’insieme di lavoro alta- 
mente meritorio per la nazione. Progettare una nave militare, dice la rivista, con 
tutte le sue contrastanti esigenze, è una cosa di grande difficoltà, ben superiore che 
il progettare una normale nave mercantile. E se si vuole avere una Marina di primo 
ordine, ciò dipende in non piccola misura dall'avere un corpo di ingegneri di alto 
valore. La Gran Bretagna, che ha questa fortuna nel momento attuale, non deve 
perderla. 

Nella rivista sono accennate rapidamente le varie fasi dello sviluppo del corpo 
degli Ingegneri navali dall'epoca dei Tudor e degli Stuart fino al 1883, anno in cui 
fu appunto creato il Corpo attuale. 


ll primo organico di tale corpo fu così fissato: 


il Direttore delle Costruzioni Navali 
I’ Ispettore degli Arsenali 

l' Ingegnere Capo degli Arsenali 
due Direttori di Arsenale 

sei Ingegneri Capi 

dodici Ingegneri 


trentasei Assistenti Ingegnere, divisi in tre classi. 


ll loro numero venne via via sempre aumentando in modo grandioso col pro- 
gredire delle necessità della Marina Militare, ammettendone un certo numero dagli 
allievi provenienti dal Collegio dei macchinisti ed inviandoli per tre anni al Col- 
legio di Greenwich, e ammettendone aliri per concorso ad esami per laureati aventi 
almeno diciotto mesi di pratica professionale. 

La rivista sottolinea la necessità che questi tecnici, che hanno svolto un così 
magnifico lavoro per la Marina Militare, debbono meritare tutto l'interesse delle 


Autorità competenti per una loro sistemazione più soddisfacente. 
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Questioni marittime varie (manovra, attrezzature, sinistri, etc.) 


FIRES ON SHIP BOARD IN PORT («The Marine Engineer and Naval Architect», 


marzo 1950, numero 875). 


In Gran Bretagna gli incendi a bordo delle navi in porto hanno formato oggetto 
di studio da parte di un apposito Comitato, nominato d'accordo tra il Ministero degli 
Interni (Home Office) e quello dei Trasporti, Marina Mercantile, e posto sotto la pre- 
sidenza del Ministro dei Trasporti, Mr. Denis O'Neill in persona. ll rapporto del Co- 
mitato, pubblicato in queste ultime settimane; riferendosi ai casi di quattro navi re- 
centemente affondate non per causa diretta del fuoco, ma a causa di perdita di sta- 
bilità, dovuta all'acqua immessa a bordo per combatterlo, esamina sovra tutto i mezzi 
e le provvidenze atte a prevenire lo scoppio del fuoco ed a combatterlo subito in 
sul nascere. 

Evidentemente la riduzione del rischio di incendio dipende tanto da atti di omis- 
sione, quanto da atti positivi. Il fumare dove non è permesso o vicino a materiali in- 
fammabili, è una causa frequente di questi incidenti, e gli stessi rappresentanti del 
lavoro ritengono che il fumare dovrebbe essere, di regola, proibito da per tutto, salvo 
eccezioni, per quei pochi casi dove, secondo l'opinione degli esperti, il pericolo degli 
incendi è escluso. 

La mancanza di diligenza da parte del personale operaio è stata pure causa fre- 
quente di incendi, mentre poca attenzione sarebbe stata sufficiente ad evitarli: nel 11948 
almeno 130 incendi sono stati provocati da apparecchi di saldatura o di fucinatura. Si 
rileva quanto sia necessario prima e durante le operazioni di saldatura o di fucinatura 
ispezionare la parte posteriore del ponte o della paratia sulla quale si lavora. 

Le stufe e il fumo relativo sono stati responsabili di un gran numero di incendi, 
come pure gli impianti elettrici; sopra tutto i fili elettrici volanti costituiscono una fonte 
perenne di pericolo e dovrebbero essere sempre sorvegliati, come pure dovrebbero es- 
sere proibiti i radiatori e le resistenze elettriche con avvolgimenti nudi, senza difesa. 

Elemento fondamentale di sicurezza è la cooperazione attiva e cosciente del per- 
sonale di bordo, in modo che sia possibile prendere tempestivamente le necessarie pre- 
cauzioni ed organizzare pattuglie ‘antincendi efficienti ed assumere tempestivamente ogni 
responsabilità nelle misure antincendio. | 

ll rapporto del Comitato raccomanda caldamente che per le navi che vanno in 
grandi lavori, sia preventivamente preso un chiaro accordo (preferibilmente 
scritto) tra i proprietarii e i riparatori, il quale stabilisca a chi spetta la re- 
sponsabilità della protezione contro gli incendi: in questo accordo dovrebbe essere net- 
tamente indicato quale parte ha la responsabilità di raccomandare (recommanding) la 
cessazione della operazione di mandare acqua nella nave incendiata, quando l'ulteriore 
imbarco di acqua mette in pericolo la stabilità della nave. 

Secondo la prassi legale britannica, sembra che l'ordine di cessazione delle ope- 
razioni contro il fuoco dovrebbe spettare al più anziano degli ufficiali dei pompieri, 
presenti alla operazione, anche quando la stabilità è in pericolo, come pure dovrebbe 
spettargli la decisione circa lo spostamento della nave in altro punto. Ma i rappre- 


sentanti del lavoro sostennero la tesi (giusta secondo il « Marine Engineer ») che questa 
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responsabilità sia invece data alle competenti autorità del porto (capitaneria.....). il 
Comitato propone che questo punto sia chiarito dalle autorità politiche del Ministero 
degli Interni. 

Le condizioni della stabilità di una nave, sono in ogni momento ben note al co- 
mandante o all'ufficiale che lo sostituisce temporaneamente, e perciò egli può e deve 
dare immediatamente il suo competente parere alle autorità del porto, appena l'in- 
cendio scoppia. Nella azione preventiva contro il capovolgimento della nave, gli ufficiali 
di bordo possono dare un contributo essenziale perchè possono indicare quali com- 
partimenti sono più adatti per venire allagati, che quantità di acqua può essere immessa 
a bordo senza pericolo, quali variazioni di immersione e di assetto ne conseguono, 
quali mezzi esistono a bordo per allagare i singoli locali, ecc. Il rapporto dice che 
il mezzo più celere per affondare una nave consiste nell'allagare il locale di macchina. 
attraverso le mandate delle tubazioni di sentina, anzichè allagare un altro locale attra- 
verso le aspirazioni di sentina. 

Quanto alle fonti dell'acqua per la estinzione del fuoco, il rapporto consiglia l’uso 
prevalente di acqua derivata dalle tubazioni da terra. Nel caso che le pompe di bordo 
fossero fuori uso, si dovrebbero collegare le idranti di terra con le tubazioni principali 
di bordo, per aprire la lotta contro il fuoco fin dal principio. Nei docks dove non 
esistono pompe di incendio, è buona pratica collegare permanentemente, durante i 
lavori, la tubazione principale di bordo con le idranti di terra, mediante manichette, 
in modo che in caso di emergenza, i pompieri possano mandare subito acqua a bordo. 
Siccome quando una nave è in lavori, spesso accade che le sue pompe, i relativi mo 
tori o parti delle tubazioni, ecc. sono smontati, cioè occorre sostituirli, ovvero provve- 
dere con altri mezzi (estintori, pompe.....). Il « Marine Engineer » propone che le auto- 
rità portuali siano dotate di diesel-pompe trasportabili, da sistemare sopra ogni nave 
che si trovi in lavori, tenendo però presente il fatto che una pompa in tanto può fun- 
zionare, in quanto può « aspirare »: quindi deve essere sistemata ad altezza conveniente. 
In genere potranno essere usate vantaggiosamente solo per navi con bordo libero molto 
basso: la Rivista ricorda che in un incendio del genere, le pompe trasportabili servirono 
solo a..... vuotare fuori bardo l'acqua mandata in concorso con altri mezzi, nella nave! 
Durante la guerra si soleva dire: «è còmpito del nemico fare entrare acqua nel nostro 


scafo, ma non tocca a noi aiutarlo..... ». 


Il pericolo di capovolgimento di una nave, come conseguenza dei grandi livelli 
liquidi liberi, è molto grave e non può essere esagerato, tanto più che non si può 
avere sempre indicazione dell'inizio dello sbandamento, specialmente quando la nave 


si trova ormeggiata solidamente ad una banchina. 


Se bene non ci sia una soluzione sola, o una soluzione semplice del problema 
della difesa contro incendi di bordo in porto, i pratici dànno importanza prevalente 


a tre ordini di provvedimenti, intesi a ridurne il rischio: 


a) compilazione di istruzioni generali e particolari, chiaramente definite per tutto 
quello che riguarda la prevenzione e la lotta contro gli incendi delle navi in porto. 
e ordine di applicarli strettamente da parte di tutti quelli che ne hanno qualche re- 


sponsabilità; 


b) impiego esclusivo di personale adatto e bene allenato, per le pattuglie di 


sorveglianza; 
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c) formazione e conservazione di uno spirito di comprensione e di buona vo- 
lontà da parte di tutto il personale, dai dirigenti all'ultimo manovale, di contribuire 
ad evitare le cause di incendi. 


E° proprio vero che nella mancata osservanza di misure semplicissime, ovvie, si trova 
la causa prima di molti incidenti, e che la soluzione del problema risiede in una buona 
organizzazione e nella piena, spontanea, cosciente collaborazione di tutto il personale, 
di ogni grado. Altrettanto importante è la collaborazione intima tra: le autorità por- 
tuali, i proprietari o gli armatori della nave, i riparatori o i costruttori della nave, e 
i corni pompieristici. 


Questioni relative a politica militare 


L'ORGANIZZAZIONE DEL PATTO ATLANTICO (fonte stampa). 


In un articolo pubblicato nel fascicolo dello scorso gennaio di questa Rivista (1) 
è indicato quali erano, al 12 dicembre 1949, i principali Enti che costituivano nel 
toro complesso l’organizzazione del Patto Atlantico. | 

Da allora alcuni mutamenti sostanziali sono venuti, mutamenti che è oppor- 
tuno indicare per avere un'idea esatta, per quanto sintetica, del modo in cui si 
attua la collaborazione delle dodici Potenze legate al Patto per coordinare e po- 
tenziare le loro difensive contro un'eventuale aggressione. 

Nella quarta sessione del « Consiglio » tenutasi a Londra dal 15 al 18 maggio 
scorso questi ha deciso: 


1) Creare in seno al Consiglio stesso — che è costituito dai Ministri degli 
Esteri delle dodici Potenze — un « Comitato permanente » costituito dai sostituti 
dei Ministri stessi. Il nuovo Comitato, che avrà sede a Londra, sarà presieduto dal 
rappresentante americano e sarà assistito da esperti. Scopo di questo Comitato 
permanente è quello di por fine all’inconveniente determinato dal fatto che, riunen- 
dosi il Consiglio saltuariamente, si verificavano delle dannose pause nell'attività della 
alleanza durante i periodi intercorrenti fra sessione e sessione del Consiglio. 

Con la creazione del Comitato permanente, negli intervalli fra le riunioni del 
Consiglio, i sostituti, debitamente autorizzati dai rispettivi Governi, saranno respon- 
sabili, per conto e in nome del Consiglio, dell'attuazione delle sue direttive e della 
definizione delle questioni che dovranno essere decise dai Governi aderenti al Patto. 


Entro queste direttive generali i sostituti dovranno incaricarsi anzitutto di: 


a) Studiare la correlazione fra i vari programmi destinati a promuovere i 
piani per la difesa della zona nord-atlantica e assicurare il necessario coordinamento 
dell'attività del Comitato di Difesa, del Comitato Economico-Finanziario e di tutti 


gl: altri organi istituiti nel quadro dell’organizzazione del Patto Atlantico. 


b) Proporre ai Governi aderenti al Patto le misure necessarie per garantire 
che sia data esecuzione ai piani elaborati per la difesa della zona nord-atlantica. 


(1) G. BernarpI: L'organizzazione militare del Patto Atlantico. 
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c) Procedere a costanti scambi di vedute sulle questioni politiche di comune 
interesse, rientranti nell'ambito del Patto. 


d) Promuovere e coordinare i servizi di informazione dell'opinione pubblica 
sugli scopi del Patto, lasciando comunque a ciascun Paese la responsabilità dei vari 
programmi nazionali. 


e) Esaminare quanto si dovrebbe ancora fare in base all'articolo 2 del Patto, 
tenendo presenti le attività degli organi già esistenti in questo campo. (L'articolo 2 
del Patto stabilisce che gli Stati firmatari debbono provvedere a rafforzare le libere 
istituzioni, a promuovre le condizioni di stabilità e bemessere e ad incoraggiare la 
collaborazione economica). 


2) Creare un « Ufficio per i trasporti oceanici » che sarà costituito dai rap- 
presentanti degli Stati membri dell'alleanza. Saranno di sua competenza le questioni 
relative all'impiego del naviglio mercantile per quanto riguarda i piani per la difesa 
della zona nord-atlantica. 

ll nuovo Ufficio dipenderà direttamente dal Consiglio (come il Comitato di 
Difesa e il Comitato economico-finanziario) e dovrà attenersi alla direttiva generale 
di svolgere la sua attività mantenendosi in stretto rapporto con gli altri organi della 
alleanza. 

Nella tavola a fianco è indicata l’organizzazione del Patto Atlantico quale ri- 
sulta dopo le suindicate aggiunte. 


Storia 


BOMBES SUR PLOESTI (Colonel J. De Tarlé: «Forces Aériennes Françaises », 11950, 


numero 13). 


L'armata tedesca, potentemente motorizzata, aveva bisogno di enormi quantità 
d. petrolio e dei suoi derivati. 

Fin dal tempo di pace i tedescri avevano provveduto ad accantonare grandi 
tiserve nei depositi sotterranei del territorio del Reich. La produzione sintetica e i 
giacimenti di Hannover e dell'Austria erano stati portati al massimo rendimento 
ottenendosi da essi rispettivamente: 4.000.000 e 1.400.000 tonn. annue. 

Calcolando a circa 7.000.000 di tonn. annue il fabbisogno di guerra della 
Germania mancavano al totale circa 2.000.000 di tonn., alle quali fu largamente 
provveduto con l'occupaizone della Rumenia. Dai pozzi rumeni venivano estratte 
6.000.000 di tonn. annue di cui 4.000.000 esportate. 

Gli Alleati si resero conto ben presto dell'importanza dell'industria petrolifera 
rumena sull'andamento della guerra e fin dal 1940 furono inviati nella zona nume- 
rosi informatori le notizie dei quali. integrate dalle numerose fotografie aeree fecero 
e che nel 1943 gli Americani sapessero esattamente dove e come colpire per para- 
lizzare questa industria. 

La soluzione del problema richiese nondimeno un dettagliato esame. Si presen- 
tavano infatti diversi obiettivi al bombardamento aereo, ma quale il più efficace? 
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Il bombardamento dei campi petroliferi? Si trattava di distese di migliaia di 
ettari con oltre 4.000 tralicci i quali sostenevano generalmente delle pompe che 
pescavano il petrolio ad una profondità media di 1.500 metri. 

Bombardamento della rete di collegamento dei vari pozzi con le centrali mo- 
trici? Non erano bersagli adatti all'aviazione a causa delle dimensioni ridotte e 
delle difficoltà dell’identificazione in volo. 

Bombardamento delle Linee di trasporto per impedire il trasferimento in Ger- 
mania? Difficile ad attuarsi perchè il flusso del petroiio dalla Rumenia alla Germania 
avveniva principalmente via Danubio. 

La soluzione che presentava maggior probabilità di successo era il bombar- 
damento delle raffinerie. 

Queste costituivano obiettivi di una quindicina di ettari, con punti cospicui e i 
delicati apparecchi, erano di difficile sostituzione: Le raffinerie erano una cinquan- 
tina di cui 17 importanti e solo 7 adatte al « Graking ». Però la loro concentrazione 
geografica (14 delle importanti nella sola regione di Ploesti) favoriva la difesa. 
E il Comando tedesco non era tale da trascurarla. 


Assunta la difesa nel 1943 stabilì una rete di avvistamento capace di scoprire 
gli aerei nemici quando ancora erano in Egeo o in Adriatico e in Mar Nero, Im 
mediatamente l'allarme veniva dato alla caccia, alla contraerea, alle raffinerie e alla 
organizzazione civile della difesa passiva. Da questo allarme — allarme lontano — 
dovevano passare oltre due ore prima che le bombe potessero cadere. 


A questo segnale venivano attuate le disposizioni intese a ridurre i pericoli 
di incendio ed esplosioni. Al passaggio degli aerei sul Danubio veniva dato l'allarme 
ravvicinato e c'erano ancora circa 40 minuti per le ultime disposizioni e perchè 
il personale potesse recarsi senza fretta ai rifugi. 


La zona di Ploesti era difesa da tre cinture difensive ripartite per calibri, in 
batterie triple da 12 a 18 plezzi. La cintura dei pezzi da 88 mm. aveva un diametro 
di 16 km., quella dei pezzi da 105 mm., 17 km., le batterie pesanti comprendenti 
24 pezzi da 128 mm. del modello più recente, 13 km. Era previsto il tiro ottico e 
il tiro radar. Esistevano inoltne potenti concentramenti di armi leggere contro il 


volo radente. 


Più di 300 apparecchi da caccia, diurna e notturna, erano suddivisi nei campi 
vicini agli obiettivi da difendere. 


La difesa passiva non era stata meno curata e comprendeva: oscuramento per- 
fetto, mimetizzazione, falsi obiettivi, palloni frenati, una notevole istallazione per 
la produzione di nebbia artificiale, rifugi per il personale, muri paraschegge, sistemi 
rapidi di svuotamento di serbatoi colpiti e impiego di gas inerti nei serbatoi pe! 
evitare gli incendi. A questi provvedimenti si aggiungevano tutto il servizio di 
sorveglianza antincendio, una centrale per la produzione di schiuma di anidride 
carbonica servita da numerosi automezzi ed un piccolo esercito di personale pati 
colarmente addestrato. | 

L'II giugno gli Alleati sferrarono un primo attacco aereo. 

Una dozzina di B 24 «Liberator » partiti dal Medio Oriente entrarono in Ru- 
menia ma ben pochi tornarono alla base. Nessuno obiettivo fu colpito. 

Una seconda azione fu portata il 1° agosto 1943. Questa volta l’azione era 
stata studiata e preparata meticolosamente. Gli \equipaggi degli aerei erano stati 
addestrati al riconoscimento degli obettivi su plastici che riproducevano esattamente 
la zona da colpire. Ogni gruppo di aerei e ogni apparecchio del gruppo aveva if 
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suo obiettivo. Furono prese tutte le misure per assicurare la sorpresa e a questo 
scopo, perchè i radar tardassero ad avvistare gli aerei il più possibile, l’avvicina- 
mento e l'attacco furono eseguiti a volo radente. 

Nelle prime ore del pomeriggio 177 «Liberator» con 1726 uomini di equi- 
paggio attaccarono la zona. La rete di avvistamento aveva funzionato in ritardo e 
solo la difesa ravvicinata di armi leggere entrò in azione accogliendo gli aerei con 
un uragano di fuoco. Poi si alzò la caccia e 54 « Liberator » — circa un terzo degli 
attaccanti —, furono abbattuti. Però cinque delle più importanti raffinerie erano 
state gravemente colpite. L'attacco aveva dato quindi un buon successo tecnico ma 
a questo non corrispondeva un altrettanto notevole interesse strategico in quanto 
la capacità di rafhnamento dell'industria rumena eccedeva di gran lunga la possibilità 
di estrazione e inoltre i tedeschi disponevano nei territori di loro occupazione, di 
un gran numero di raffinerie; per cui tirando le somme e pur concedendo all'attacco 
una notevole efficacia, la produzione potè in tre settimane riprendere e superare il 
ritmo precedente al bombardamento. 

In complesso le perdite americane erano state troppo forti perchè un simile 
attacco potesse essere ripetuto a breve scadenza. 

Infatti le operazioni contro l'industria dei petroli rumeni furono riprese nel- 
l'aprile 1944. Nel frattempo con la caduta dell’Italia, le basi di partenza dei bom- 
bardieri potevano essere avvicinate; era entrato in uso presso gli stormi da bom- 
bardamento l'apparecchio H.2.X. che permetteva di mirare attraverso nubi naturali 
e artificiali; infine il ritmo dei bombardamenti fu tenuto assai stretto in modo da non 
permettere respiro al nemico. 

Dall'aprile all'agosto 1944 — epoca dell'Armistizio della Rumenia — l’indu- 
stria petrolifera subì una trentina di attacchi aerei per un totale di 6.000 voli e 
15.000 tonn. di bombe. 

Gli Alleati perdettero circa 340 aerei, in gran parte B. 24 e un numero almeno 
doppio di aerei danneggiati: 2230 aviatori furono abbattuti. I tedeschi perdettero 
circa 200 caccia. 

I risultati furono importanti ma non decisivi. L'indice di produzione, facendo 
100 la produzione di petrolio grezzo del 1940, era sceso nel 1944 a 60. 

Quando alla fine di agosto 1944 le truppe russe occuparono la Rumenia, nella 
zona di Ploesti lavoravano ancora cinque raffinerie su quattordici, e tra queste e 
le piccole imprese, si producevano ancora 150.000 tonn. al mese ossia un terzo 
di quante se ne producessero prima dei bombardamenti. 

In conclusione, nonostante gli sforzi, gli Alleati privarono la Germania sola- 
mente di una piccola parte del petrolio rumeno di cui abbisognava e non poterono 
impedire che dal gennaio 1940 al luglio 1944 ben 12.000.000 di tonn. di petrolio 


andassero ad alimentare la macchina di guerra dell'Asse. 


Ace 
Seienza e Tecnica 


2) - Navigazione, Oceanografia, Meteorologia 
L'ISTITUTO NAZIONALE BRITANNICO D’OCEANOGRAFIA  (« Discovery », 1959. 


numero 8). 


Ne venne raccomandata l'istituzione nel 1944 dal Sottocomitato Oceanografico 
del Comitato Nazionale per la Geodesia e la Geofisica nominato dalla Società 
Reale, che sottolineò l'opportunità che l'Istituto si occupasse principalmente di 
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ricerche di carattere fisico perchè degli aspetti biologici dell’Oceanografha già si 
occupavano diverse altre istituzioni (i Laboratori di Biologia Marina di Plymouth 
c Millport, i laboratori d'ittiologia di Lowestoft ed Aberdeen e le Ricerche Disco- 
very. La maggior parte della facoltà di zoolegia delle università dedicano molti dei 
loro studi alla biologia marina perchè il mare offre opportunità uniche per lo 
studio delle più semplici forme di vita. Non vi sono ragioni analoghe per costrin- 
gere il matematico, il fisico o il chimico a studiare gli oceani e sebbene la ricerca 
delle proprietà fisiche e chimiche fondamentali delle acque del maze e la loro di- 
stribuzione al pari dei movimenti. delle acque posseggano sufficienti elementi d'in- 
teresse teorico e pratico sufficienti pe: attrarre l'attenzione degli studiosi. sussiste 
tuttavia una scarsità delle attrezzature per rilevare le necessarie misure, da accerta- 
re anche in mare, richiedendo perciò prima o poi i servigi d'una nave special- 
mente attrezzata per effettuare ricerche del genere nel corso di una campagna 
oceanica. Possibilità del genere, quando disponibili, erano in passato utilizzate 
per ricerche biologiche riguardanti la pesca: il loro scopo principale troppo ben 


definito non consentiva di usarle per minuziose ricerche sui fenomeni fisici del mare. 


Di conseguenza le cognizioni britanniche riguardanti la fisica marina, ad onta 
di una lunga’ tradizione, sono estremamente frammentarie. Boyle si occupò della 
salinità dei mari e dispose per la raccolta di campioni in varie parti del mondo, 
il cap. Cook ed altri nel 18° secolo rilevarono le temperature del mare a varie 
profondità e agli inizi del 19° secolo Sir James Rennell scrisse un'autorevole opera 
sulle correnti dell'Oceano Atlantico. E' difficile tracciare una netta distinzione tra 
gli odierni studi organizzati e le osservazioni eulle maree, le correnti e la fauna 
marina fatte dai navigatori e idrografi del passato, ma il viaggio di circumnavi- 
gazione ed esplorazione scientifica intrapreso dall’H.M.S. « Challenger » tra il 1873 
ed il 1876 viene di solito considerato inizio degli studi sistematici. La spedizione 
del « Challenger », come le crociere preparatorie del « Lightning », del « Porcu- 
pine » e del « Waterwitch » vennero effettuate dall'’Ammiragliato su richiesta della 
Società Reale. Le ricerche marine in Gran Bretagna durante il ventesimo secolo 
sono state collegate intimamente con le esigenze della pesca, ma si è anche ricavata 
un'immagine abbastanza soddisfacente dei movimenti grandi e piccoli del mare 
tutt'attorno alle coste delle isole britanniche mentre le ricerche Discovery hanno 
realizzato analoghi risultati per l'Oceano Antartico, Le informazioni raccolte sono in 
gran parte qualitative e occorre una grande quantità di ulteriori ricerche prima 
che gli effetti dei processi fisici possano essere messi in correlazione quantitativa 
con le differenze dei climi e i venti prevalenti ed altri fattori suscettibili di influenzare 


i processi anzidetti. 


1 lavori dell'Osservatorio delle Maree di Liverpool, dell’Univrsita di Live:pool 
c di varie altre istituzioni matematiche hanno fatto realizzare nctevoli progress 
agli studi britannici sulle maree, ma per altre branche della fisica del mare grande 
è il debito dell'umanità verso gli altri paesi, e in particolare le nazioni scandinave. 
la Germania e gli Stati Uniti. Negli ultimissimi anni tali lavori hanno ricevuto nuovo 
impulso dalla richiesta di precise informazioni per le operazioni navali e anhbie 
e un gruppo oceanografico composto di membri del Servizio Scientifico Navale 
venne costituito per intraprendere le necessarie ricerche. Il gruppo che si è finora 


occupato principalmente dello studio delle onde e delle maree e del loro effetto 
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sulle coste per completare i suoi lavori, intesi ad accertare ogni effetto del vento 
sul mare, ha sviluppato nuovi apparati e metodi che consentiranno di approfondire 
gli studi in esame. 

Circa due anni or sono il Comitato Consultivo per le Direttive Scientifiche 
raccomandò nel suo primo rapporto annuale che la ricerca oceanografica fosse 
sostenuta con fondi pubblici stanziati a favore del primo Lord dell’Ammiragliato. 
Con qualche modifica tali raccomandazioni vengono ora attuate ed è stato creato 
un Istituto Nazionale con scienziati reclutati dal gruppo oceanografico del Reale 
Servizio Scientifico Navale e dal personale addetto alle ricerche « Discovery ». 
L'Istituto è retto da uno statuto, sanzionato dai poteri legislativi ed esecutivi dello 
Stato ed è presieduto dal Lord Civile dell’Ammiragliato, con membri designati 
dagli Enti Governativi interessati, dalle Società Scientifiche, dalle Università e da 
guei paesi del Commonwealth che contribuiscono alle spese d'esercizio dell'istituto, 
che ha sede temporanea piesso l'Ammiragliato, al n. 137 di Queen Arm's Man- 


sions, London, S.N.I. La sede deîinitiva non è stata a tutt'oggi assegnata. 


b) - Costruzioni navali (Ingegneria navale in genere - Unità di superficie - Unità 
subacquee). 


THE INSTITUTION OF NAVAL ARCHITECTS (An account of the Spring Mee- 
ting 1559) (« The Shipbuilder and Marine Engine Builder », 1950, n. 699). 


Nell'attesa di avere il testo completo delle memorie presentate alla riunione del 
29.31 marzo 1950 della I.N.A. di Londra, riprendiamo dalla nota Rivista britannica 
«S.B.M.E.B. » il riassunto della riunione stessa, tenuta quest'anno in un locale speciale, 
sul Tamigi, l'antico scafo del vascello Wellington, sede del « Honourable Company of 
Master Mariners », di Londra. 

Come premessa alla riunione, venne letta una interessante relazione sull'attività. 
svoita nel 1949 dalle varie Commissioni e dai vari Enti. ai quali la I.N.A. collabora, 
e che formano lo Stato Maggiore della scienza e delle industrie navali britanniche: 
la e Shipdivision » del « National Physical Laboratory »; la « British Shipbuilding As- 
sociation »; la « Parsons and Marine Engineering Turbine Research and Development 
Association »; la « British Welding Research Association »; la « British Electrical and 
Allied industries Research Association », sulle quali organizzazioni la R.M. già si è 
occupata a lungo. 

La «Ship Division» del « National Physical Laboratory ». organo applicativo del 
Consiglio delle Ricerche Britannico, dove si trovano le Vasche Navali e gli altri im- 
pianti di sperimentazione, ha proseguito prove di resistenza al moto e di propulsione 
su modelli di navi mercantili di vario tipo, consigliando e facendo raggiungere miglio- 
ramenti sostanziali nelle carene, nei propulsori e nelle relative combinazioni. Una certa 
riduzione nelle richieste di prove da parte dei cantieri ha permesso di dedicare più 
tempo alle ricerche di carattere scientifico, tra le quali hanno predominato quelle sui 
fenomeni del flusso «laminare » su carene e su tavole piane a confronto con il flusso 
« turbolento ». D'accordo con la « B. Shipbuilding Research Ass.» si sono istituiti in 
proposito paragoni metodici tra i risultati delle prove su modelli e quelli di prove al 
vero, bene controllate, su navi. Altre ricerche vennero dedicate alle vibrazioni degli 
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scafi delle navi ed alla influenza che la profondità dell'acqua esercita su tali vibrazioni. 
Sempre per incarico della predetta « B.S.R. Ass. », si sono proseguite le prove me- 
todiche su modelli di caratteristiche definite e sulla influenza della scala (effetti « scala ») 
sui risultati delle prove con modelli, nonchè su carene di forme geometriche. delle 
quali si tenta (Wigley) di calcolare analiticamente la resistenza, confrontandola poi 
con i risultati alla Vasca. 

La «British Shipbuilding Research Association » mentre ha promosso le prove me- 
todiche accennate sopra, ha fornito ai cantieri ed agli studiosi elementi informativi, per 
cui ha una vasta organizzazione, ed ha continuato la raccolta di dati sistematici nelle 
prove di navi al varo, per le quali possiede personale apposito e strumenti speciali, 
che fa costruire per conto proprio, in un laboratorio, attrezzato appositamente. 

La « PA.ME.TRA.DA. » — la «Parsons and Marine Eng., ecc.» è più nota con 
questa sigla che con il suo appellativo completo — ha eseguito durante l’anno prove 
complesse sul banco con l'apparato motore e con i macchinari dei nuovi cacciatorpe- 
diniere tipo Daring, prove di standardizzazione, di consumi, di manovre, di « distor- 
sione », eseguite tutte con una scala e con una esattezza mai prima d'ora impiegate. 
La Società ha progettato e costruito una turbina a vapore funzionante a 77 kg/cmq e 
a 640°C ed una turbina a gas da 3.500 CVA. Si sono compiuti rilevamenti e studi 
al vero su vasta scala e. nel campo pratico, sono stati compilati progetti e poi co- 
struiti dall'industria, per una potenza globale di ben 1,7 milioni di CVA. 

La « British Welding Research Ass.» ha quasi ultimato ricerche esaurienti sulla 
resistenza alla fatica di elementi strutturali, saldati, costituiti da lamiere con riforzi (co- 
ste, bagli, ecc.) variamente disegnati; ed ha in corso studi sperimentali metodici sul- 
l'effetto nei giunti di testa degli errori e dei difetti caratteristici più comuni delle sal- 
dature, svelati dalla radiografia. Sono pure continuate le ricerche sulla influenza delle 
tensioni residue, sulla resistenza alla fatica e sulle rotture per fragilità. E' in corso di 
preparazione una relazione sui metodi « non distruttivi » di controllo delle saldature. 

La «British Electrical and Allied Industries Research Ass.» ha in corso esperienze 
sulla temperatura di scorrimento dei varii acciai, a temperatute fino a 620°C, e ricerche 
sulla influenza che i comuni trattamenti di tempera e di ricottura degli acciai ordinari 
al carbonio per tubi hanno sulle loro proprietà di scorrimento, e su quella analoga 
delle lavorazioni a freddo, e degli intagli nello scorrimento e nelle rotture. 

Terminata la Relazione su queste attività dell'anno, il Presidente dell'I.N.A.. am- 
miraglio Visconte Cunningham tenne il discorso inaugurale, congratulandosi con l'Am- 
miragliato per avere affidato all’ industria privata la rimessa in efficienza delle navi 
della Riserva, e per dare impulso alla ricostituzione degli approvvigionamenti e delle 
scorte. Nel campo delle ricerche, egli ha detto, l’Ammiragliato è molto attivo: è stato 
istituito un nuovo laboratorio per ricerche nel campo delle saldature a Rosyth, e ogni 
arsenale è stato fornito di un impianto per l'esame radiografico delle saldature, il Co- 
mitato incaricato di studiare gli effetti delle varie forme di attacco navali, la «Ship 
Target Committee », ha quasi ultimato i suoi lavori, che hanno compreso pure ri- 
cerche sulla robustezza delle strutture di un cacciatorpediniere galleggiante e a secco 
in bacino, nonchè esperimenti sulla robustezza di uno scafo di smg., che è stato por 
tato fino alla profondità di collasso del suo corpo resistente. Infine un incrociatore è 
stato sottoposto a esperienze particolari, per osservare gli effetti della sua esposizione ai 
raggi « gamma ». L'amm. Cunningham ha proposto che vengano fatte prove al vero 
sulle interazioni che esercitano reciprocamente due navi, quando navigano molto vicino 


luna all'altra. 


Cla a 
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Passando ad altri argomenti, il Presidente rilevò la nuova attività che si è consentita 
alla Germania nel campo delle costruzioni navali mercantili, per unità oceaniche fino 
ad una stazza lorda di 7.200 tonn., facendo previsioni pessimistiche per la industria 
inglese in conseguenza di questo nuovo concorrente. Accennò poi alla questione della 
stazzatura delle navi mercantili, problema ormai secolare (è nato con la stessa regola- 
mentazione « Moorson »!), che è in corso di esame da parte di una speciale commissione 
dell’).N.A., ma che — possiamo aggiungere — è stato per anni sottoposto ad uno 
degli organi della Società delle Nazioni, senza fare un passo. Certo oggi esiste questa 
anomalia: un bastimento, dove lo spazio occupato dall’apparato motore è il 12 % del 
suo volume totale, ha una deduzione della stazza pari al 2i %, mentre un bastimento 
dove lo stesso spazio raggiunge il 13 % del volume totale, gode di una riduzione 
del 32 %! Questa regola, vecchia quasi di cento anni, è contraria al perfezionamento 
degli apparati motori, almeno verso quel perfezionamento che ne riduce l'ingombro, 
non per questo universalmente criticata, non ha potuto finora essere modificata per ra- 
gioni pratiche economiche. 

Dopo il discorso dell'amm. Cunningham, l'ing. K.C. Barnaby fece la XIV « let- 
tura » commemorativa in onore di Sir Charles Parsons, lettura che ogni anno la Royal 
Society affida ad un grande tecnico, e che quest'anno, per la seconda volta dalla loro 
istituzione, è stata affidata ad un ingegnere navale. 

L'argomento della lettura di Mr. Barnaby era « Progress in Marine Propulsion 11910- 
1950 »: dcpo avere premesso che nel 1910 la turbina Parsons era già solidamente affer- 
mata, che allora il Lusitania e il Mauretania avevano fatto aumentare la velocità dei 
transatlantici da 23” a 26 nodi. e che nella Marina Militare Inglese la motrice a 
stantuffo era scomparsa, il B. osserva che allora non si avevano ancora riduttori ad 
ingranaggi e la marina mercantile impiegava ancora caldaie cilindriche. Jl Barnaby de- 
scrive quindi lo sviluppo del motore diesel, che fino al 1914 aveva ancora dichiarati 
oppositori, mentre nel i949 il 60 % del nuovo naviglio mondiale è costituito da mo- 
tonavi, mentre le navi con macchine a vapore alternative ne costituiscono il 15 % e 
quelle con turbine a riduzione ad ingranaggi il 25 °%. 

Secondo l'oratore. la nascita dei turboriduttori fu dovuta alla amichevole disputa tra 
Lord Fisher e Sir C. Parsons: il primo voleva sopprimere i fumaioli delle navi militari 
e quindi spingeva verso l'adozione dei motori a combustione interna, il secondo pre- 
conizzava e «realizzava » i turboriduttori, di potenza specifica di gran lunga maggiore 
che i diesel e quindi assai più favorevoli alle forti potenze e alie alte velocità già 
allora richieste dal naviglio militare. Turboriduttori e caldaie a grossi tubi a nafta per- 
misero alla fine della Prima Guerra Mondiale di sviluppare grandi potenze e di rag- 
giungere velocità prima imprevedibili. Il Barnaby mette in evidenza la importanza che 
ebbe allora il nuovo tipo di reggispinta ideato dal Michell, che fu essenziale per lo 
sviluppo dei grandi riduttori ad ingranaggi dei turboriduttori, specie di quelli a dop- 
pia riduzione, così diffusi nella marina mercantile. 


Quindi l'A. passa a descrivere la concorrenza ancora in atto, tra motori diesel a 
turbine a vapore, confermando la comune opinione che per grandi potenze le seconde 
sono oggi insuperate, mentre per medie e piccole potenze i primi sono altrettanto pre- 
feriti, se bene il diesel con i sistemi di riduzione e di speciali accoppiatoi cerchi 
nuove strade, e se bene si profili all'orizzonte la turbina a gas. 

La seconda parte della lettura del Barnaby è dedicata alla carene e agli scafi: egli 
ticorda il problema della resistenza di attrito dovuta ai fenomeni di flusso turbolento 


o di flusso laminare, indicandone la importanza e le conseguenze sulle prove alla 
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Vasca Froude. A questo proposito egli rileva come sarebbe interessante avere una ca- 
rena dove tutto il flusso fosse «laminare », in tal modo la resistenza sarebbe netta- 
mente diminuita, e pensa che forse sarebbe possibile realizzare qualche cosa di simile 
in una carena di motoscafo veloce, sempre che esso si muovesse in acqua perfetta- 
mente calma, cioè seriza avere alcun altro galleggiante avanti di lui 

Conchiudendo il Barnaby fa qualche cenno sui problemi dei propulsori, ricordando 
le eliche a pale mobili (reversibili), e su quelli legati alle gravi conseguenze che sulla 


resistenza al moto delle navi hanno le incrostazioni e le vegetazioni sugli scafi. 


Dopo il consueto banchetto sociale — dove il Presidente non si peritò di fare un 
cenno sulla situazione attuale del Corpo del « Naval Constructors », di cui egli deplora 
l'esodo delle file del Servizio e di cui propugna un migliore trattamento — si proce- 


dette allo svolgimento delle sette Relazioni seguenti: 


1) « A note on new form fcr ships stern» di Mr. P. Carlotti, ingegnere civile 


del « Genio Militare » francese; 


2) « Some further experiments with models of high speed ships» del prof. 
A. F. Linblad; 


3) «Notes of stresses in tanker members» di Mr. H. J. Adams; 

4) « Shifting boards for ballasted cargo vessels» di Mr. R. A. Beattie; 
5) . Improvements in mooring anchors» di Mr. K. P. Farrel, R.C.N.C.: 
6) «Investigations of model anchors» di Mr. H. L. Dove; 


7) « Thermal expansion effects in composite ships» di Mr. C. B. Corlett. 


L'ing. Carlotti propone di disegnare la poppa estrema di una carena come una 
controelica, che impedisca la perdita di energia dovuta alla rotazione delia scia. A 
tale scopo la poppa della nave è disegnata a linee d’acqua concave, «a cucchiaio». 
come una poppa a volta: in questa volta si trova una grande pinna, sottile, verticale, 
disposta nel piano diametrale. di forma a solido di minima resistenza, con i due 
lembi, AV e AD, molto affinati, e quello poppiero a forma di controelica, a «S». 
come di consueto per le controeliche. L'A. presume, in base a prove di Vasca su 
piccoli mdelli, di avere un vantaggio del 12 % nel coefficiente propulsivo globale. 

I vari oratori che hanno preso la parola alla proposta dell'ing. Carlotti, cioè Mr. 
Gawn, Sir A. Ayre, Mr. Wigley...... non hanno dimostrato di accettare le sue previ- 
sioni, o almeno nella misura da lui indicata e hanno prospettato la necessità di pro- 
cedere ad altre esperienze, con modelli in scala maggiore. prima di giungere a con- 
clusioni quantitative certe. 

Il prof. Lindblad ha portato il risultato di una nuova serie delle sue esperienze me- 
todiche con modelli di carene di navi veloci, a prosecuzione della sua precedente re- 
lazione del 1948: questa volta le carene studiate hanno un rapporto larghezza/immer- 
sione eguale a 2,75. 

il principale scopo delle ricerche era quello di studiare la influenza della posizione 
longitudinale del centro di carena e della pienezza delle forme sulla resistenza al moto. 
Mr. Gawn nella discussione rilevò come i risultati del Lindblad coincidono con quelli 
presentati nel 1914 da R. E. Froude, cioè che la posizione ottima del centro di carena 
è a circa il 2° della lunghezza a poppavia del punto medio della lunghezza fra 


le Pp., e forse un poco più a proravia per carene molto veloci. Altri interventi di 
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Mr. G. Hughes della Vasca di Teddington, di Sir A. Ayre e del prof. L. C. Bur- 
ril segnalarono qualche anomalia nei risultati delle prove ad alta velocità, forse dovute 
all'effetto sui modelli del flusso « laminare » (argomento di moda!) e consigliarono la 
ripetizione di qualche prova con modelli più grandi. 

Mr. H. J. Adams nella sua relazione studia la robustezza delle strutture trasversali 
delle petroliere: tutti sanno come l'argomento della robustezza trasversale degli scafi 
è ancora molto discurra, in quanto non si è ancora trovato un metodo « standard », 
accettato da tutti, per il calcolo delle azioni sulle costole e della loro robustezza, tanto 
che — come è ben noto — anche il Regolamento internazionale del Bordo Libero 
tratta questo argomento in modo primitivo e sommario. Partendo da certe condizioni 
di carico; per es. dalla nave in bacino, si può applicare il metodo del «minimo 
lavoro » di Castigliano, come fa il Biles, ovvero un metodo approssimativo proposto 
nel ‘1945 da Mr. Hay, in base al sistema Hardy Cross. L’Adams segue il metodo 
Hay-Hardy Cross, e lo applica a due diverse strutture di petroliere, ambedue con due 
paratie longitudinali, in differenti condizioni di carico, deducendone relativi diagrammi 
di momenti flettenti e di sollecitazioni. I soci che intervennero nella discussione si 
trovarono diversamente orientati circa la attendibilità del metodo Hay-Hardy Cross, 
benchè esso risulti di applicazione assai più semplice e spedita che non il metodo di 
Castigliano. Mr. J. H. Murray, Mr. J. H. Cox e Mr. W. Huckee seguirono l'Autore, 
mentre il prof. Robb, in base ad alcune inesattezze contenute nella Relazione dubita 
che il metodo seguito porti a risultati attendibili. Per decidere, sarebbe stato neces- 
sario avere un confronto tra i risultati dati dal metodo di Castigliano con quelli ottenuti 
con il metodo Hay.;Hardy Cross: l'argomento merita di essere approfondito. 

Mr. R. A. Beattle ha studiato teoricamente e sperimentalmente, — dopo un gra- 
vissimo incidente sul vapore Leicester, recentemente quasi perduto per lo spostamento 
della zavorra solida disposta negli interponti, — le cause e gli effetti di questo peri- 
coloso fenomeno, e i provvedimenti intesi a ridurne il pericolo. Egli propone la ado- 
zione di paratie smontabili, ma più robuste delle attuali volanti, da prevedere nella co- 
struzione nei luoghi adatti, con attacchi predisposti e ben solidi, e propone pure che 
l'altezza metacentrica in zavorra delle navi sia moderata (circa 3°) per conservare mo- 
vimenti dolci alla nave, e nello stesso tempo che la zavorra sia sufficiente per fare 
immergere bene l'elica e per ridurre la presa al vento. 

Nella discussione tutti riconobbero la importanza vitale dell'argomento, e consiglia- 
rono di accrescere, in sede di progetto, la quantità di zavorra liquida, che le navi pos- 
sono portare (è noto come le Libertas abbiano un grave difetto in questo punto). 
Alcuni aggiunsero la opportunità (non approvata da tutti), che si aumentasse pure 
la stabilità iniziale oltre i tre piedi consigliati dal Beattle: anche fino a 5°, per navi 
da carico secco, e fino a 7’ per navi cisterne. 

ll Lieut. Comm. Farrel riferì sulle esperienze eseguite per conto dell’ Ammiragliato 
sopra modelli ed al vero di varii tipi di ancoresse ad una patta e di ancore a due 
patte, per corpi morti: dopo alcuni tentativi si è riusciti a quadruplicare la tenuta delle 
prime. Interessante il fatto che le prove su modelli diedero risultati eguali alle prove 
a vero. ; 

Mr. Dove descrisse il bacino sperimentale, costruito appositamente per le prove con 
i modelli di ancore e con fondi di natura diversa: il bacino ha dimensioni modeste 
(m. 7,62 x 0,91 x 0,91). lvi furono eseguite prove con modelli di ancore di posta e 
di corrente; con ancore da corpi morti, ecc., studiandone la influenza della forma, della 
superficie, della posiziine, ecc. nonchè la influenza della forma e grandezza della ca- 


tenaria della catena relativa. 
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Nella discussione, Sir C. Lillicrap, attuale Direttore Generale delle Costruzioni Na- 
vali, comunicò che le prove sulle ancore descritte dai due Relatori erano state intra- 
prese su richiesta dell’Ammiragliato e dell'Aviazione militare (perchè si sono studiate 
ancore pure per idrovolanti): recenti prove hanno dimostrato che un'ancora da corpo 
morto del peso di 2,l tonn. può dare uno sforzo di tornata di 19 tonn. e un'ancora 
di posta del peso di 2,5 tonn. può reggere uno sforzo da 18,5 a 28,5 tonn. (non è 
indicato in quale specie di fondo!). 

I varii oratori misero in evidenza la importanza del progresso realizzato nel portare 
la capacità di tenuta di un’ancora da tre volte il suo peso, come di regola oggi, a 
più di dieci volte, con un perfezionamento netto. 

Mr. E. C. B. Corlett, ultimo relatore della Riunione, riferì sopra il problema, tanto 
discusso e con tanti diversi risultati, sulle sollecitazioni che la temperatura, o meglio 
le differenze di temperatura che si manifestano tra le parti alte della nave, esposte al 
sole, e le parti basse, immerse in acqua, provocano nelle strutture. L'oratore si riferì 
a scafi speciali, cioè a quelli nei quali le sovrastrutture, sono costruite in materiale 
diverso dallo scafo resistente: scafo di acciaio; sovrastrutture di alluminio o di leghe 
leggere. Nel caso di scafi di acciaio con sovrastrutture di lega leggera (rapporto tra 
i moduli di elasticità 1/3, rapporto tra le dilatazioni 2;l), l'A. riferisce di avere ri- 
levato differenze di temperature fino a 50°C e di avere calcolato le conseguenti sol- 
lecitazioni longitudinali e trasversali, in alcuni scafi tipici. Egli avrebbe calcolato, e poi 
lo avrebbe trovato confermato in prove su modelli, sollecitazioni fino a 4,72 kg/mmq. 
risultati naturalmente influenzati dalla presenza di fasciami protettivi del ponte esposto 
(legno o altro) e di pitturazioni varie. 

Numerosi soci presero la parola su questo argomento, quasi tutti per confermare la 
importanza del fenomeno e consigliare la opportunità di rinforzare le strutture irrigi- 
denti dei ponti esposti all'azione del sole e di proteggerle con fasciami o meglio, per- 
chè più leggere, con pitture adatte. Solo Mr. Lloyd Woollard espresse la sua meraviglia 
per il valore delle sollecitazioni indicate dal Relatore. (Nessuno fece attenzione al fatto 
che recenti esperienze americane, al vero, avrebbero indicato che le sovrastrutture in 
lega leggera, costruite come oggi sono costruite, partecipano ai fenomeni generali di 
reazione dello scafo resistente ai momenti flettenti. solo in misura assai limitata: perciò 


i risultati accennati dal Relatore resterebbero quasi esclusivamente teorici. - N.d.R.). 


L: F. 


NOUVELLE PRESENTATION DES RESULTATS D'ESSAIS DES CARENES AU 
BASSIN DE TEDDINGTON (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1584). 


La Vasca per esperienze di Architettuna Navale di Teddington, ha modificato negli 
ultimi anni il modo di presentare i risultati delle sue prove di resistenza al moto delle 
carene. Di questo dà notizia una memoria presentata dai signori A. Emerson e N. A. 
« Witney il 24 febbraio 1950 alla « North East Coast Institution » e riassunta dal 
« J.d.l. MM. ». 


Le modificazioni riguardano due punti: 


1) la costante della resistenza è quella corrispondente alle condizioni di 
carico della nave al momento delle prove in mare e non alle condizioni del modello 


alle prove di autopropulsione: 
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2) la resistenza al moto è ora sempre misurata dopo avere applicato al mo- 
dello un filo «di avviamento » — amorceur — della turbulenza. 


I risultati non sono ancora perfetti, perchè altri fattori entrano in giuoco nel pas- 
sare dal modello al reale. Tuttavia si ritiene che con queste modificazioni la preci- 
sione delle previsioni sia un poco aumentata e sopra tutto che sarà assai facilitato 
il paragone tra modelli diversi e tra prove eseguite presso Vasche diverse. 


Quanto al flusso «laminare » ed alla applicazione del filo « avviatore » di turbo- 
lenza, si è constatato che per lunghezze di modelli come quelle impiegate a Teddin- 
gton (m. 5,50), il flusso «laminare » si poteva estendere per una lunghezza di carene 
pari al quarto di questo valore di m. 5,50; sempre per velocità assolute comprese 
tra m/sec. 0,90 a 1,20: in coseguenza di questo fenomeno la misura delle resistenze 
al moto per attrito, poteva offrire una variazione fino al 10 °; in meno. 


Il metodo seguito consiste nella applicazione di un filo del diametro di mm. 0,9 
disposto trasversalmente attorno alla estremità prodiera del modello, dalla chiglia fino 


al galleggiamento, e ad una distanza dalla Pp AV di circa il 5 % della lunghezza 
del modello. 


La misura della resistenza offerta per se stesso dal filo è molto problematica: si 
esegue applicandolo sopra una superficie piana verticale. Corrisponde circa all"! % del 
valore del coefficiente di utilizzazione (c) — quello che noi chiamiamo C netto — per 
un bastimento delle dimensioni di m. 122 x il6,8 x 7,3, mosso alla velocità di 
V — 0,55 JL , dove V è in nodi e L in piedi. 

Il flusso laminare residuo, per la lunghezza del 5 % tra la Pp AV ed il filo, 
la cui superficie è presso a poco il 2 % della superficie totale di carena, riduce la 
resistenza di una quantità quasi eguale all'aumento dovuto alla presenza del filo, in 
modo che in pratica si può ammettere che i due effetti si compensino. La presenza 
del filo non ha provocato alcun aumento nei valori dei coefficienti di scia e di ri- 
succhio, almeno come sono misurate nelle prove di autopropulsione. 


Le misure possono essere ripetute a lunghi intervalli di tempo ed anche su mo- 
delli rifatti, senza differenze superiori all’! % in più o in meno. La costante della 
resistenza così ottenuta può essere anche del 6 % più grande di quella ottenuta 


con l'antico metodo di sperimentazione, per velocità relative V/ JL comprese fra 0,5 
e 0,7 alla immersione normale. Questo incremento resta sensibilmente costante al di 
sopra di V/, /L — 0,8; cresce con la immersione, e si annulla per la nave a vuoto, 
al dislocamento minimo. 

Gli AA. dànno i risultati di prove eseguite su 12 carene diverse, per bastimenti 
tutti lunghi m. 1122, dei quali 5 con prora a bulbo, sperimentati con e senza « filo 
avviatore di turbulenza ». La presenza del bulbo presenta vantaggi nelle prove con mo- 
delli, ma la sua utilità pratica deve essere ancora confermata. 

Si era pensato di correggere tutti i precedenti risultati ottenuti nella Vasca di Ted- 
dington in base a questi nuovi concetti, ma si è visto che la cosa è impossibile, 
perchè occorre cercare sperimentalmente le correzioni necessarie caso per caso. 

Quanto alla nuova costante della resistenza per carene lunghe da 120 a 150 m.: 
per i modelli c vale circa 0,93 e per le navi al vero circa 0,65. Prima il rendimento 
globale di propulsione (indicato dagli Inglesi come quasi prcpulsive coefficient) PCE-/ 
/PCA era calcolato pertanto dai risultati delle prove di autopropulsione del modello, 


corrispondente a c — 0,93. Ora si parte assumendo un : al vero di 0,65 + 10%. cioè 
c = 0,715. 
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Ne risulta che gli antichi valori corrispondono ad un carico sull’elica del 50 % mag- 
giore di quello nuovo e quindi accusano un rendimento del 4 a 6 % inferiore. Il ri- 
sultato finale è che gli antichi valori di c debbono essere aumentati di un 4 ° per 


tutta la gamma delle velocità. 


L'antica formula empirica quasi propulsiva coefficient 0.83 Nico _ è sostituita 
dalla nuova 0.86 Nsoo , dove N,,, rappresenta il numero di giri dell'elica di un 


bastimento di 400° (cioè 122 m.). 

Nel caso di bastimenti lenti, con linee d'acqua prodiere convesse, le prove «con il 
filo avviatore di turbulenza », dimostrano un incremento della resistenza al rimorchio 
di un 10 % più alta di quella risultante dalle prove con il sistema antico senza «flo 
avviatore »: il margine per passare dalla prova alla Vasca al vero è stato da 8 % 
portato a 10° e il quasi propulsivo coefficiente aumentato di un 4%. Perciò la po 


tenza sull'asse (torsiometrica) appare maggiorata di un 8 %. L'aumento è più basso 


quando la velocità raggiunge i valori V/,/L -- 0,65 a 0,70 e si annulla quando il 
dislocamento e la immersione sono quelli corrispondenti alla nave vacante. 


Nel caso di bastimenti lenti, con linee d’acqua concave, quando la velocità è at- 


torno a V/./L — 0,7; le modificazioni nei valori della resistenza al moto sono pic- 
cole: l'aumento del 3 “6 dovuto alla presenza del «filo avviatore » e l'aumento del 

% nel margine del passaggio dalla Vasca al vero, compensano quasi esattamente 
il 4° che si avrebbe nell'aumento del rendimento globale (1). 


LE CARENE YOURKEVITCH (« Marina Mercantile », i950, n. 3). 


L'articolo, molto generico e di effetto — come del resto non poteva non essere 
in quanto ne è autore il rappresentante dello Yourkevitch — ripete le ormai ben 
note formule della sua propaganda: minore pctenza a parità di velocità, o maggior 
velocità con la stessa potenza motrice, con tutti i derivati di una così semplicistica 
asserzione. Noi crediamo che, nel campo delle carene — a meno che non si tratti 
di tipi spiccatamente caratteristici come p. es. la carena Mayer — sia un poco 
problematico stabilire quel limite al di 'à de! quale la forma possa asserirsi così 


speciale da meritare un brevetto. 


Lo studio della carena è prettamente sperimentale, e, soprattutto individuale, 
rel senso che una forma può contemporaneamente, per due navi di poco differenti 
nelle caratteristiche geometriche, ma sostanzialmente per l’uso che se ne richiede, 
essere ottima nell'un caso e dare risultati negativi nell'altro. Non bisogna dimen- 
ticare, fra l'altro che, se effettivamente il consumo di combustibile, cioè la minor 


(1) Nota della Redazione: Si ripete, come detto altre volte, che le differenze 1- 
levate in alcune Vasche straniere nei rilevamenti delle resistenze al moto dei modelli 
delle carene. differenze dovute al diverso comportamento dell'attrito, laminare o turbo- 
lento, non si sono rilevate in Italia, dove quindi il sistema di eccitare artificialmente 
il comportamento turbolento dell'attrito (filo avviatore, sabbia.....) non è applicato. Ciò 
è dovuto a parecchie cause, principalmente alla scala dei modelli (più grandi qui che 


altrove). al materiale di costruzione dei modelli (legno), alla vernice impiegata, ecc. 
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resistenza della carena combinata con un'elica adatta, rappresenta un fattore 
importantissimo nella vita del bastimento, vi, sono molti altri problemi — la stabi- 
lità, la navigabilità, la manovrabilità, la tenuta al mare ecc. — la cui soluzione molte 
volte contrasta con lo studio teorico di Vasca di una carena. Quindi dire che una 
rave è migliore di un'altra solo perchè richiede una certa percentuale di potenza 
in meno, molte volte non rispecchia l'effettivo valore « complessivo » sul quale 
si possa effettivamente fare un paragone. E indubbio che alcune carene Yourke- 
vitch come quelle del « Normandie » abbiano dato dei buoni risultati dal punto 
di vista della resistenza al moto, ma non crediamo che si possa presumere che 
ogni carena Yourckevitch debba essere a priori migliore di un’altra, studiata sia 
teoricamente — per quella che la teoria può dire in questo campo — sia speri- 
mentata alla Vasca, apportando quei miglioramenti che l'esperienza diretta 
può dettare. 
E. F. 


Nota: minor potenza a pari velocità o maggior velocità a pari potenza è già di 
per sè una formula sbagliata: è ben noto infatti che per ogni costante velocità-lun- 
ghezza corrisponde un valore assoluto della lunghezza « optimum »; quindi, se la ca- 
rena è studiata per un minor consumo a pari velocità, non sarà più la migliore per 
una maggiore velocità a pari consumo. 


e) Scati e apparati motori 


VARO DELLA M.N. « UDINE » PRIMA NAVE PRE-FABBRICATA IN ITALIA («La 
Marina Italiana», 1950, n. 5). 


La « prefabbricazione » si impone ormai in tutti i casi nei quali lo scafo è 
prevalentemente saldato (e non solo allora), giacchè la esperienza ha dimostrato 
che preparando a terra, all'aperto o in officine, grandi elementi di strutture — 
doppi fondi, paratie, tratti di murate con relative ossature, tratti di ponti con relative 
imbagliature, — e poi montandoli sullo scalo, si raggiunge una celerità di costru- 
zione molto elevata, mentre poi le difficoltà della operazione, sempre che essa sia 
accuratamente preparata (tenendo conto esatto per es. dei ritiri e delle deformazioni), 
nen sono troppo difficili da superare. | 

In Italia i principali cantieri di Genova, Trieste, La Spezia, Palermo, ecc. sono 
Ormai attrezzati per questa nuova tecnica, che si va gradatamente estendendo, 
quando essa sia razionalmente giustificata. 

Uno dei casi più interessanti, non tanto per la grandiosità della costruzione, 
quanto per la diligente preparazione e per i brillanti risultati raggiunti è quello 
della m/n «Udine» della « Adriatica », costruito nel cantiere San Rocco della 
‘ Ansaldo » - ex «O.T.0.» di Livorno - cantiere che è stato tanto danneggiato 
durante la guerra, ma ora è tornato a vigoreggiare, sotto la guida animatrice della 
Finmeccanica che ha portato gli impianti di Livorno all'altezza della tecnica più 
moderna, come, del resto essa sta facendo in tutti i grandi cantieri navali dell'l.R.]. 

L’ «Udine » è così la prima nave del cantiere costruita applicando integral- 
mente i concetti della prefabbicazione, adattati naturalmente alle esigenze tecniche 
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del nostro ambiente: essa è stata sullo scalo solo due mesi! La prefabbicazione 
non è stata applicata solo alla costruzione dello scafo resistente, ma anche a quella 
delle sovrastrutture, che sono state costruite a grandissimi elementi (cassero cen- 
trale, ecc.), e montati a bordo poche ore dopo il varo. 

Lo scafo dell’« Udine » è completamente saldato, salvo i giunti longitudinali 
del fasciame esterno e dei ponti. 

Le caratteristiche principali dell'« Udine » sono le seguenti: scafo e ponte 
di riparo, lunghezza Pp m 76,50; larghezza f.o. 17,50; altezza al porte di ra- 
paro m. 7,95; immercione a pieno carico m. 5,20; portata lorda corrispond. 
tonn. 1.970, stazza lorda T.S.L. 1.560; volume stive mc 1.560, apparato motore 
FIAT a 2 tempi, semplice effetto, iniezioni diretta; potenza normale CVA 2.000: 
velocità in navigazione a pieno carico n. 14,5. 


TRASFORMAZIONE DI UN PIROSCAFO IN PETROLIERA LACUALE MEDIANTE 
ALLARGAMENTO (notizie stampa). 


Sulla stampa tecnica inglese è comparsa notizia di un lavoro di ingegneria 
molto interessante e compiuto ,ci sembra, per la prima volta. 

Per il passato, era stato provveduto ad aumentare la capacità di piroscafi 
da carico mediante il loro sezionamento e l'inserimento di un'ulteriore sezione di 
scafo. Questa volta trattasi invece dell'operazione analoga, ma nel senso della 
larghezza, eseguita sul piroscafo da carico americano « A. Barnes », della lunghez- 
za di 79 metri, il quale è stato tagliato circa a metà in due parti uguali, secondo 
il piano di simmetria previo smontamente del ponte di comando e della tuga nella 
zona del taglio, effettuato per mezzo della fiamma. Questa prima parte dell'opera- 
zione ha assorbito all'incirca dieci giorni. 

Le due metà della nave sono state allontanate di oltre due metri e tenute in 
rosto da bracci saldati alle due metà. 

Indi sono state sistemate nuove lamiere e unite alle due metà della nave, che 
è venuta così ad avere la larghezza aumentata di oltre due metri. 

Per questa seconda parte dell'operazione sono stati previsti circa quattro mesi. 

E’ stato calcolato che la nuova nave, adattata a petroliera, quando sarà ulti- 
mata potrà portare circa 8.700 m3 di nafta e sarà una delle più belle della fotta 
petroliera lacuale. 

Sarà attrezzata con i più recenti macchinari per il servizio della nafta e dì 
comodi alloggi per l'equipaggio. 

Sarà pronta per le prove in mare nella presente estate. 

Il lavoro, di concezione indubbiamente assai ardito, viene eseguito dal can- 
tiere di St. Lawrence di Montreal per conto della Transit Tankers Ltd. 


G. G. 


MARINE ENGINEERING TURBINE RESEARCH («Nature », 1950, n. 4207). 


Com'è noto, il 12 giugno fu inaugurato, a Wallsend in Inghilterra, il centro 
d' ricerca denominato « Pametrada », nome che è l'abbreviazione della dicitura: 
« Parsons and Marine Engineering Turbine Research and Devolepment A+ 
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sociation », Tale associazione fu costituita dalle ditte costiuttrici di apparati motori 
marini, e dai cantieri navali, con lo scopo di continuare ed estendere le ricerche 
sulle turbine marine iniziate da Sir Carlo Parsons all’inizio del secolo attuale. 

L'attuale Direttore è il Dottor Brown, coadiuvato dal suo etato maggiore di 
ricercatori, che arriva al numero cospicuo di circa 200. 

Il Centro è costituito da diversi laboratori, fra cui, oltre a quelli per le 
prove delle turbine, e delle caldaie, vi sono quelli destinati alle prove dei polve- 
rizzatori per le turbine a gas, quelli per i torsionometti, per i misuratori e apparecchi 
di controllo per ingranaggi di grandi dimensioni, il laboratorio elettronico, il labo- 
ratorio di fisica applicata, quello di chimica e quello di metallurgia. 

La Pametrada si occupa sia di turbine a vapore sia di turbine a gas per 
propulsione navale e costituisce l'impianto più completo e moderno per lo studio 
e le prove di questi macchinari. 

In una visita recentemente effettuata appunto in occasione del primo lustro 
di vita Pametrada, sono stati mostrati i lavori in corso, di cui la rivista in argo- 
mento fa cenno. 

Durante la visita, è stato mostrato il prototipo dell'apparato propulsivo dei 
CC.TT. della classe « Daring », accoppiato ad un freno idraulico assorbente 60.000 
Cav. a 150 giri al minuto primo. 

Nella sala caldaie, vi era una caldaia tipo Daring, e una di quelle studiate 
per le fregate. In tale sala, la pressione dell'aria può essere mantenuta leggermente 
superiore a quella atmosferica allo scopo di riprodurre le condizioni di effettivo 
funzionamento a bordo. 

La parte più interessante della visita è stata quella relativa alla nuova turbina 
a gas marina da 3500 Cav., progettata e costruita dalla Pametrada, in corso di 
esperimento nella sala prova, e accoppiata ad un freno elettrodinamico, Questa 
turbina è del tipo a ciclo aperto, con flusso che va dalla turbina ad alta pressione, 
(che muove i due compressori assiali), alla turbina di bassa piessione, che dà il 
moto all’elica propulsatrice. Le due turbine sono meccanicamente indipendenti. Fra 
i due compressori è sistemato uno scambiatore di calore e refrigerante. L'insieme 
è stato sistemato nella sala prove in modo del tutto simile a quello di bordo, in 
modo da poter condurie le prove e studiare ogni problema nelle condizioni il più 
possibile uguali a quelle dell'esercizio effettivo della nave. 

La turbina in argomento è stata progettata per una temperatura dei gas, al- 
l'ammissione, di 650°? C., temperatura che è il limite imposto dalla resistenza del 
n.igliore materiale attualmente studiato per le palette della turbina stessa, per un 
funzionamento continuativo e sicuro, come quello richiesto al una macchina marina. 

Dopo l'esauriente serie di prove in corso, detta turbina verrà installata su una 
nave mercantile per le prove in mare. 

Tutte le prove sperimentali sono studiate mediante l’impiego estensivo di nu- 
merosissimi strumenti di misura, e l'analisi dei risultati, data la cormbplessività delle 
ricerche in corso, è elaborata e sviluppata da numerosi specialisti. 

La Pametrada ha costruito anche un'unità sperimentale per la Ditta John 
Brown & C. di Clydebank, dove è attualmente in prova, ed ha inoltre sviluppato 
molti progetti di turbina a gas per le società membre dell’associazione. 

Una caratteristica peculiare di questa Associazione è quella che i risultati dei 
suoi lavori sono distribuiti non solo in forma di rapporti di investigazioni di ricerca, 
ma anche come progetti di massima di apparati di propulsione marina in seguito 
a specifiche delle ditte membri dell’ Associazione, in relazione ai bisogni dei vari 
tipi di navi 
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L'Associazione esegue anche studi in relazione a difetti riscontrati nei vari ma- 
teriali nella costruzione di macchine marine, come le palette delle turbine e le loro 
vibrazioni, studi sulle vibrazioni torsionali, sulla vibrazione e sulla rumorosità degli 
ingranaggi, ecc. 

Nel prender conoscenza dei particolari relativi al lavoro di studio, di rice:ca 
e sperimentale di questo organismo, non ci resta che auspicarne la pratica costi- 
tuzione di uno analogo fra tutte le ditte italiane interessate, allo scopo di poter 
addivenire, continuando la nostra tradizione di capacità di ideazione e di realiz- 
zazione nel campo meccanico, alla creazione di macchine marine del tipo più 


moderno e più progredito. 


` 


G. G. 


B.T.H. GAS TURBINE COMPRESSOR TRIALS («The Marine Engineer and Naval 
Architect », 1950, n. 877). 


Sono state ultimate le prove del compressore a 24 stadi costruito per la 
turbina a gas dell'apparato motore a turbo-alternatore che la ditta British Thomp- 
son Houston & Co. sta approntando per la petroliera « Auris» della Anglo- 
Saxon Petroleum. 

Com'è noto, questa petroliera è attualmente in eervizio con un apparato 
motore diesel-elettrico costituito da 4 motori Hawthorn-Sulzer a otto cilindri, con 
turbo compressore, della potenza di: 1100 cavalli ciascuno, i quali danno moto 
@ quattro alternatori a doppia armatura da 830 Kw. a 375 giri al minuto, 1600 
volta, 50 cicli. 

La turbina a gas suddetta dovrà, quando ultimata, sostituire uno di questi 
diesel-alternatori. 

Questo esperimento dovià essere seguito con grande interesse dall'industria 
meccanica navale, in quanto questa è una delle prime turbine a gas marine attual- 
mente in costruzione nella Gran Bretagna per l'impiego specifico a bordo di na- 


vi mercantili. 


G. G. 


LA TURBINA A COMBUSTIONE INTERNA BELLUZZO PER LA PROPULSIONE 
NAVALE (« Giornale del mare», 1950, n. 7). 


Nel giornale sopra menzionato è comparso un articolo dell'Ing. Prof. Giv- 
seppe Belluzzo, nel quale l'Autore, ben note progettista e costruttore di turbine 
a vapore del tipo largamente impiegato sulle navi della Marina Militare, dà notizia 
e dati di una sua turbina a gas in corso di progetto, che sarebbe la prima turbina 
a gas costruita in Italia, e che pertanto, per la sua importanza e per la personalità 
tecnica dell'Autore, riteniamo di grande interesse presentare ai lettori della no- 
stra Rivista. 

In detto articolo, l'Autore annuncia che, oltre i dati di massima contenuti 
nel suo articolo, vedranno la luce quanto prima altre pubblicazioni con partico 
lari tecnici e funzionali, pubblicazioni che noi ci auguriamo vivamente che ven- 
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gano al più presto a conoscenza di tutti i nostri ingegneri, i quali non potranno 
che trarne utilissimo giovamento, data la profonda esperienza dell'Autore in questo 
campo. 

Nell'articolo in argomento. viene descritta sommariamente la turbina a com- 
bustione interna del tipo Belluzzo, che può essere costruita per potenza da 100 Cav.. 
asse a 60.000 Cav.-asse. 

Schematicamente, il macchinario è costituito da un compressore assiele, con 
raffreddamento intermedio dell’aria. All'uscita dal compressore l'aria viene portata 
ed una temperatura di 400° C. per mezzo di un riscaldatore utilizzando il calore 
dei prodotti della combustione che vengono scaricati dalla turbina con una tem- 
peratura intorno ai 600° C. 

L'aria, così riscaldata, passa nella camera di combustione, dove avviene l'inie- 
zione, a mezzo pompa, del combustibile liquido (nafta) polverizzato. | prodotti 
della combustione vanno poi a lavorare nella turbina, montata sullo stesso albero 
del compressore, il quale albero poggia pertanto su due soli cuscinetti lubrificati 
a mezzo di apposita pompa. 

La turbina ha la caratteristica di avere poche ruote (5 nelle turbine da 
50 Cav., 10 nelle turbine da oltre 30.000 cav.), nelle quali avviene l'espansione 
e il lavoro utile. Il limitato numero di ruote porta al vantaggio, rispetto alle turbine 
a vapora di pari potenza, di una minore lunghezza per la turbina a gas. 

Le caratteristiche dei prodotti della combustione all'ingresso in turbina risultano: 

Temperatura: variabile da 750° a 900° C. 
Pressione: variabile da 2,5 a 9 atmosfere assolute, a seconda della potenza. 

Secondo l'Autore, i riscaldatori dell'aria, di cui è fatto cenno sopra, risul- 
tano di dimensioni d'ingombro minori del corrispondente condensatore di una tur- 
bina a vapore di pari potenza. 

I consumi di nafta previsti dall’Autore sono assai bassi: dai 200 ai 150 
grammi per cavallo asse-ora (dalle piccole alle grandi potenze). Consumo olio lubri- 
fcante, grandemente inferiore a quello di un Diesel di pari potenza. 


Per quanto riguarda peso ed ingombro, l'Autore asserisce che tali attributi, 
per la sua turbina, sarebbero grandemente vantaggiosi rispetto a motori diesel. 
a parità di potenza, il volume occupato sarebbe meno della decima parte, e il 


1 1 
peso, da 10 730” a seconda della potenza, 
Ad esempio, una turbina di 600 cav.-asse occuperebbe in pianta metri 
I x 0,40 e peserebbe 400 Kg. (0,67 Kg-cav.). Una turbina di 30.000 cav.-asse 
(con compressore comandato a parte da una turbina veloce), occuperebbe comple- 
tamente uno spazio di mq. 10, e peserebbe 12 tonn. (0,4 Kg.-cav.). 


L'alto rendimento termico, che può arrivare nelle grandi unità a 0,45 e che 
giustifica i suddetti bassi valori del consumo di combustibile, è dovuto, secondo 
quanto indicato nell'articolo, ad alcuni dispositivi speciali per il raffreddamento 
delle palette e dei dischi ruotanti, nonchè delle palette dei distiibutori e relativi 
diaframmi, ottenuto con una energica circolazione d'aria fredda nel loro interno. 
In tal modo è possibile tenere una temperatura di combustione assai elevata fino 
al migliaio di gradi C., il che giustificherebbe appunto gli alti valori del 1endi- 
mento termico. 


Secondo noi, proprio in questa parte delle dichiarazioni dell'Ing. Belluzzo sta 
la parte più importante e più geniale del suo progetto, e nello stesso tempo la 
parte che, per le difficoltà pratiche di realizzazione che anche da parte di altri 
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costruttori esteri sono state spesso affacciate, merita una conveniente conferma 
sperimentale per giustificare le caratteristiche di rendimento e di consumo così 
eccezionali previste dal progettista. 

I suddetti dispositivi di raffreddamento avrebbero inoltre il grande vantaggio 
di non renderne necessario l'impiego di metalli speciali e costosi, resistenti alle 
altisime temperature, per le palette, le quali potrebbero invece essere costruite 
con materiali simili a quelli delle palette delle turbine a vapore surriscaldato, la 
cui temperatura già arriva a 500° C. 

L'Ing. Belluzzo accenna poi, nel suo articolo, ad una possibile sistemazione 
di un apparato motore marino elettrico con una turbina a gas di questo tipo, 
installando nella stiva i motori elettrici di propulsione, e sistemardo in coperta 
il gruppo turbina a gas-generatore elettrico, di limitato peso e ingombro, in modo, 
fra l’altro, da ridurre al minimo la lunghezza delle condotte di adduzione del- 
l'aria comburente e di scarico dei prodotti della combustione (condotte di dimen. 
sioni sempre assai cospicue). 

A tale riguardo ci permettiamo di far presente che occorrerà; in sistemazioni 
d: questo genere, tenere conto delle ripercussioni che si avranno sulla stabilità 
trasversale delle navi. Già il sempre cospicuo progresso nell’alleggerimento degli 
apparati motori ha cominciato a mettere in guardia gli ingegneri navali per le 
conseguenti sensibili diminuzioni che ne derivano sulla stabilità, specie a nave 
scarica. Una sistemazione come quella indicata dall'Ing. Belluzzo dovrebbe essere 
attentamente esaminata anche dal punto di vista architettonico, per le variazioni 
del centro di gravità della nave conseguenti alla pratica eliminazione dell'apparato 
motore in basso e all'aggiunta di pesi di macchinari, sia pure limitati, nelle zone 
alte della nave. 

Nell'articolo è accennato infine che gli esperimenti e la costruzione delle tur- 
bine a combustione interna Belluzzo saranno compiuti presso lo stabilimento della 
Società Contin di Roma. E noi auguriamo il pieno successo a questa iniziativa, che 
permetterà all'industria meccanica italiana di allinearsi con quella estera, anche 
nel campo nuovo della progettazione e costruzione di turbine a gas. 


G. G. 


TREATMENT OF SUBMERGED ENGINE PARTS («The Marine Engineer and Na- 
val Architect », 1950, n. 877). 


L'articolo cita i risultati ottenuti con l'applicazione pratica del sistema esco- 
gitato dal Sig. S. E. Bowrey nella sua memoria: « Corrosion of turbine journal», 
presentata a suo tempo all'Institute of Marine Engineers, sulla nave « Anchises», 
motonave della Blue Funnel Line, bombardata lo scorso anno in Cina e che ebbe 
l'apparato motore allagato fino ad una notevole altezza. 

L'operazione fu eseguita pompando una soluzione di nitrito di sodio attraverso 
il sistema di lubrificazione del motore principale, eseguendo poi un successivo 
lavaggio con olio comune, e sostituendolo infine con l'olio previsto per il funzio- 
namento normale del motore. 

Nella rivista è riferito che all'arrivo della nave negli Stati Uniti, tutti i per- 
roni dell'asse a manovella e le parti similari, accuratamente visitati, non hanno 
accusato nessun effetto per la subita prolungata immersione in acqua di mare. 


G. G. 
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SHIPS’ ELECTRICAL AUXILIARIES - A COMPARISON BETWEEN ALTERNATING 
AND DIRECT CURRENT DRIVES (R. Clarke, « Transactions of the Institute of 
Marine Engineers », :1950, n. 3-4). 


L'articolo in argomento è estremamente interessante, perchè è un'acuta analisi, 
non solo intorno all'uso dei due tipi di corrente, ma anche circa i requisiti generali 
cui debbono rispondere i macchinari elettrici di bordo. 

Gli ausiliari elettrici sulle navi possono essere divisi genericamente in tre classi: 


A) Utenti a velocità costante, o poco variabile (ventilatori, pompe, com- 


pressori, ecc.). 


B) Utenti con velocità e coppia variabile in modo non fine (piccoli argani 
ed alberi di carico, verricelli, ecc.). 


C) Utenti con grande elasticità di manovra in coppia e velocità, per servizi 
speciali (grandi argani e alberi da carico, manovra timone, artiglierie, ecc.). 
D'altra parte, caratteristiche principali per il macchinario di bordo debbono 
essere: 


Robusta costruzione meccanica; 

Accessibilità per manutenzione e riparazione; 

Protezione adeguata alle condizioni di vita ambientali e di servizio; 
Isolamento eccezionalmente accurato; 

Facilità di riparazione coi mezzi di bordo; 

Ottima qualità e durata. 

La mancanza anche di uno solo fra questi requisiti porta immancabilmente 
a grossi inconvenienti, e probabilmente alla completa inutilizzazione in tempo più 
e meno breve. Si è creduto di poter asserire in appoggo alla c.a., che sarebbe 
stato possibile unificare i macchinari ed accessori di bordo con quelli industriali. 
Nessuna illusione può essere più pericolosa di questa, che porterebbe solo ad una 
diminuzione di sicurezza ed efficienza degli impianti elettrici navali. 1 materiali 
di bordo debbono essere espressamente costruiti per l’uso di bordo. 

L’A. sviluppa, con opportune considerazioni, ciascuno dei requisiti sopra 
elencati, dimostrandone la necessità. Essi sono del resto ben chiari nella mente 
di chiunque si sia occupato a fondo, e per esperienza personale, di impianti elet- 
trici navali. 

Fissati questi punti fondamentali, l’autore passa al confronto fra corrente con- 
tinua e corrente alternatà, per ciascuno dei tre gruppi di utenti A, B e C so- 
pra elencati. 


GRUPPO A 


Motori a c.c. — In genere si usano motori con eccitaziine derivata e composta: 
questi ultimi ammettono un aumento di velocità massimo del 50 %, se viene a 
mancare il carico. Anche con eccitazione prevalentemente derivata, si aggiunge 
ordinariamente qualche spira in serie pet ragioni di stabilità. L'ecitazione pura- 
mente in serie è da evitarsi, per l'alta velocità di fuga in caso di mancanza acciden- 
tale del carico (per es. rottura di pale nei ventilatori). Quando una limitata varia- 


zione di velocità è necessaria, può essere attuata con regolazione di campo. 
f 
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L'avviamento può essere automatico o a mano, 


Nel primo caso, si può avere un semplice relè di inserzione diretta, per motori 
di potenza inferiore a 5 HP. Occorre però sempre che venga inserita prima l’eccita- 
zione, e successivamente l'armatura; in tal modo si aumenta la coppia iniziale, e si 


diminuisce la extracorrente di avviamento per ovvie ragioni. 


Per motori da 5 a 40 HP circa sono necessarie in genere almeno due tacche 
di 1eostato; per potenze maggiori, è necessario un numero maggiore, e crescente 
di tacche, con accelerazione azionata elettromagneticamente a tempo, e sempre 
con partenza a piena eccitazione. 


Per ‘avviamento a mano, esistono molti tipi di reostati, differenti solo nei par- 
ticolari costruttivi; essi possono essere dotati di amperometro di controllo, se la 
potenza del motore lo richiede, La prima tacca deve sempre essere dotata di sistemi 
rompiarco, per evitare bruciature dei contatti. 


Motori a c.a. — Le pompe centrifughe ed i ventilatori sono gli utenti ideali per 
i motori asincroni a gabbia di scoiattolo; anche se si richiedono poche velocità 
diverse, esse possono conseguirsi con variazione del numero di poli statorici, con- 
servando la semplicità del rotore a gabbia. Solo in caso di fine variazione di velo- 
cità è necessario ricorrere ad altri tipi, con rotore avvolto o addirittura a collettore. 


I grandissimi vantaggi del rotore a gabbia sono purtroppo controbilanciati dalla 
debole copia e dalla forte extracorrente di avviamento. Per quanto riguarda la 
corrente, si può adottare l'inserzione stellatriangolo, o l'utotrasformatore di av- 
vimento: ma in tal modo si riduce anche la coppia. Conviene quindi in genere 
adottare motori a gabbia doppia o anche multipla; l'A. descrive il tipo di Trislot, con 
tre ordini di scanalature 1otoriche, in cui viene disposto l'avvolgimento in corto 
circuito, Motori fino a 1200 HP potrebbero essere costruiti con questo sistema. 
Per potenze superiori bisogna ricorrere al rotore avvolto, con ieostato esterno 
d? avviamento. Quando si richieda variazione di velocità, si può ancora usare il 
rotore avvolto con reostato esterno di regolazione. E’ noto però che tale sistema 
è antieconomico in quanto la potenza assorbita cortisponde sempre alla velocità 
massima; inoltre, la regolazione dipende dal carico. Ciò può essere evitato, se la 
potenza sottratta al rotore. invece di essere dissipata nel reostato, viene restituita 
alla linea; l'A. descrive un sistema del genere, che peraltro richiede l'aggiunta 
di un collettore a lamelle sul rotore, e di un regolatore a induzione Variando la 
tensione, mediante il regolatore la velocità può essere variata al di sopra e al di 
sotto il sincronismo: nel primo caso il regolatore a induzione preleva potenza 
dalla linea e la fornisce al rotore, tramite il collettore che provvede all'adegua- 
mento della frequenza; nel secondo caso la potenza eccedente al rotore viene 


restituta alla linea, sempre tramite collettore-regolatore. 
Accessori a c.a. — | punti da esaminare sono numerosi; vediamoli uno per uno. 


Protezione dei motori. — Le valvole fusibili, che possono servire bene in corrente 
continua, non danno una buona protezione nella c.a. trifase; è noto infatti che 
l'interruzione di una delle fasi non ferma il motore, che continua a funzionare come 
monofase e con corrente maggiore nelle due fasi superstiti. Tale sovracorrente alla 
lunga brucia il motore, e la taratura dei fusibili è troppo grossolana per porvi 
rimedio. Si deve perciò ricorrere a sistemi di protezione con rèlè termici o elet- 
tromagnetici, certamente più complessi, ma preferibili anche da altri punti di 


vista (p.e. extracorrente di avviamento). 
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Rélé di inversione sugli alternatori. — Se due alternatori sono in parallelo, e ad 
uno di essi a mancare la coppia motrice, esso può venir trascinato come motore 
sincrono da quello rimasto in funzione. E° quindi necessaria la presenza di réle 
d'inversione di corrente. 


Parallelo degli alternatori. — Secondo l'A., le difficoltà di parallelo degli alter- 
natori in confronto alle dinamo sono state notevolmente esagerate. Ciò ha portato 
tlla frequente adozione di complicati sistemi di sincronizzazione automatica, che 


4 


sono più che altro fonte di guai. 


Interruttori in olio. — Se ne sostiene l'utilità, per ragioni di spazio; l'A. è con- 
trario in considerazione del pericolo di ircendio dovuto all'arco che scocca nel 
fluido combustibile. 


Regolatori di tensione. — L'A. li ritiene utili, se si desidera mantenere costante 
la tensione entro i limiti di qualche percento; occorre però tener presente che il 
regolatore di tensione limita la potenza massima che può essere improvvisamente 
tichiesta all'alternatore; la poteinza massima ammissibile per un singolo motore di 
bordo non deve quindi superare il 50 % di quella dell’alternatore. 


Correnti di corto circuito. — L'A. non vede notevoli differenze in confronto al caso 
della corrente continua. 


GRUPPO B 


Motori a c.c. — Consideriamo un caso tipico e cioè l'argano a salpare di una re- 
lativamente piccola nave; a tale caso possono ricondursi, con poche varianti, 
tutti quelli del gruppo B. 

L'argano deve avere forte coppia all'avviamento: si usa perciò il motore ec- 
citato in serie, con una leggera eccitazione derivata, per evitare velocità troppo 
alte, con coppia debole. Dev'essere, poi possibile ottenere un certo numero di velo- 
cità, ciò che può farsi con reostato in serie all'armatura. Infine, l'argano deve 
poter rimanere in forza sull'ancora, con velocità nulla e coppia finita: a tale 
scopo è necessario che il controller metta in serie con l'indotto un'opportuna resi- 
stenza, che limiti la corrente di armatura ad un valore massimo corrispondente 
alla coppia che si vuole ottenere da fermo. Se l’argano deve servire anche da ver- 
ricello per il salpamento di cavi, deve poter raggiungere velocità piuttosto elevate: 
ciò può ottenersi con qualche tacca di indebolimento del campo. Possono aggiun- 
gersi automatici di regolazione a tempo, per evitare gli inconvenienti elettrici 
di manovre troppo brusche. 


Motori a c.a. — Quando occorre una notevole variazione di velocità e di coppia 
con mezzi semplici, è difficile provvedervi direttamente con motori a c.a. Entro 
certi limiti, si può far fronte con gli asincroni a rotore avvolto e reostato esterno in 
serie col rotore; oppure si può passare al comando idraulico, con motore elettrico 
a gabbia per la pompa relativa, ma ciò esce dall'argomento della presente trattazione. 


GRUPPO C 


Quando si considerano velocità e coppia finemente variabili, una sola mac- 
china non è più sufficiente, nè in c.a. nè in c.c. Occorrono sistemi di più mac- 
chine, più o meno complessi a seconda dei risultati che si vogliono raggiungere. 
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Motori a c.c. — ll sistema più antico, ed ancora usatissimo, è il Ward-Leonard, 
troppo noto perchè si debba qui parlarne. Una variante di tale sistema, che lA. 
preferisce, è il cosidetto booster: in esso la tensione variabile prodotta dalla dina- 
mo può anche invertirsi: essa perciò si somma o si sottrae con la tensione di linea. 
dando al motore di lavoro una tensione variabile da zero al doppio di quella 
di linea. I] vantaggio di questo sistema consiste ovviamente nel fatto che la potenza 
del gruppo motore-dinamo è la metà di quella richiesta dal corrispondente Ward- 
Leonard, L'A. illustra altri sistemi analoghi (ai quali sono da aggiungersi quelli 


a metadinamo od amplidinamo, di cui non fa cenno). 


Motori a c.a. — Ovviamente sono ancora impiegabili tutti i si:temi tipo Ward- 
Leonard, nei quali basta applicare un motore asincrono al gruppo trasformatore 
rotante. Si possono inoltre impiegare, sia il sistema con regolatore a induzione 
già accennato per il gruppo B, sia sistemi da esso derivanti, che l'A. illustra, sia 


infine macchine asincrone in cascata. 


CONCLUSIONE 


La conclusione cui giunge l’autore è che la c.a. può essere in ogni caso im- 
piegata in piena parità con la corrente continua. Occorre però che i costruttori 
di navi abbiano ben chiaro il concetto che il macchinario elettrico di bordo dev'es 
sere espressamente progettato e costruito per uso di bordo. 

L'esposizione dell'A. ha dato luogo ad un'ampia discussione, a voce e per 


iecritto, su punti particolari, discussione che è riportata nella rivista recensita. 


FG; 


SURF-BOAT DE 10 TONNES DE PORTEE («Le Yacht », 1950, n. 3201). 


Sulla rivista « Le Yacht » è presentato ut tipo di natante coloniale non comune 
e pertanto di un certo interesse. Trattasi di una grossa imbarcazione d. forme 
speciali, studiata dall'ing. navale H. Dervin, per effettuare le operazioni di sca- 
rico delle merci da piroscafi ancorati al largo delle coste dell'Atrica occiden- 
tale, dove i porti sono ancora assai rari e lontani, e dove esiste una barra di 
sabbia in prossimità del lido. Situazione, pertanto, simile a quella che si presenta 
sulle coste della Somalia, e di conseguenza di utile conoscenza per noi. 

Il matante è costituito da una specie di grande baleniera, di forme sim- 
metriche. con le estremità arrotondate e fortemente rialzate per impedire che 
i frangenti lo sommergano. La manovra è eseguita a mano, a mezzo di pagaie, da 
gente molto pratica. 


Le dimensioni principali sono le seguenti: 


Lunghezza totale . . i 3 ; . m. 16,00 
Larghezza massima . ; . : ; ; : » 3,20 
Altezza di costruzione ; . i . i ; » 1,24 


Portata lorda normale A ; i i k tonn. 10 — 
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Motori a c.c. — Il sistema più antico, ed ancora usatissimo. è il Ward-Leonard. 
troppo noto perchè si debba qui parlarne. Una variante di tale sistema, che l'A. 
preferisce, è il cosidetto booster: in esso la tensione variabile prodotta dalla dina- 
mo può anche invertirsi: essa perciò si somma o si sottrae con la tensione di linea. 
dando al motore di lavoro una tensione variabile da zero al doppio di quella 
di linea. Il vantaggio di questo sistema consiste ovviamente nel fatto che la potenza 
del gruppo motore-dinamo è la metà di quella richiesta dal corrispondente Ward- 
Leonard, L'A. illustra altri sistemi analoghi (ai quali sono da aggiungersi quelli 


a metadinamo od amplidinamo, di cui non fa cenno). 


Motori a c.a. — Ovviamente sono ancora impiegabili tutti i sistemi tipo Ward- 
Leonard, nei quali basta applicare un motore asincrono al gruppo trasformatore 
rotante. Si possono inoltre impiegare, sia il sistema con regolatore a induzione 
già accennato per il gruppo B, sia sistemi da esso derivanti, che l'A. illustra, sia 


infine macchine asincrone in cascata. 


CONCLUSIONE 


La conclusione cui giunge l'autore è che la c.a. può essere in ogni caso im- 
piegata in piena parità con la corrente continua. Occorre però che i costruttori 
di navi abbiano ben chiaro il concetto che il macchinario elettrico di bordo dev'es 
sere espressamente progettato e costruito per uso di bordo. 

L'esposizione dell'A. ha dato luogo ad un’ampia discussione, a voce e per 


iscritto, su punti particolari, discussione che è riportata nella rivista recensita. 


F. G. 


SURF-BOAT DE 10 TONNES DE PORTEE («Le Yacht », 1950, n. 3201). 


Sulla rivista « Le Yacht » è presentato ut tipo di natante coloniale non comune 
e pertanto di un certo interesse. Trattasi di una grossa imbarcazione d: forme 
speciali, studiata dall'ing. navale H. Dervin, per effettuare le operazioni di sca 
rico delle merci da piroscafi ancorati al largo delle coste dell'Atrica occiden- 
tale, dove i porti sono ancora assai rari e lontani, e dove esiste una barra di 
sabbia in prossimità del lido. Situazione, pertanto, simile a quella che si presenta 
sulle coste della Somalia, e di conseguenza di utile conoscenza per noi. 


Il matante è costituito da una specie di grande baleniera, di forme sm- 
che 


da 


metriche, con le estremità arrotondate e fortemente rialzate per impedire 
i frangenti lo sommergano. La manovra è eseguita a mano, a mezzo di pagale. 


gente molto pratica. 


Le dimensioni principali sono le seguenti: 


Lunghezza totale ; i A i . m. 16,00 
Larghezza massima . i : f l : . » 3,20 
Altezza di costruzione : i ; ; : i » o 
Portata lorda normale : ; ; : ; tomer 
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Motori a c.c. — Il sistema più antico, ed ancora usatissimo, è il Ward-Leonard. 
troppo noto perchè si debba qui parlarne. Una variante di tale sistema, che l'A. 
preferisce, è il cosidetto booster: in esso la tensione variabile prodotta dalla dina- 
mo può anche invertirsi: essa perciò si somma o si sottrae con la tensione di linea. 
dando al motore di lavoro una tensione variabile da zero al doppio di quella 
di linea. Il vantaggio di questo sistema consiste ovviamente nel fatto che la potenza 
del gruppo motore-dinamo è la metà di quella richiesta dal corrispondente Ward- 
Leonard, L'A. illustra altri sistemi analoghi (ai quali sono da aggiungersi quelli 


a metadinamo od amplidinamo, di cui non fa cenno). 


Motori a c.a. — Ovviamente sono ancora impiegabili tutti i si:temi tipo Ward- 
Leonard, nei quali basta applicare un motore asincrono al gruppo trasformatore 
rotante. Si possono inoltre impiegare, sia il sistema con regolatore a induzione 
già accennato per il gruppo B, sia sistemi da esso derivanti, che lA. illustra, sia 


infine macchine asincrone in cascata. 


CONCLUSIONE 


La conclusione cui giunge l'autore è che la c.a. può essere in ogni caso im- 
piegata in piena parità con la corrente continua. Occorre però che i costruttori 
di navi abbiano ben chiaro il concetto che il macchinario elettrico di bordo dev'es 
sere espressamente progettato e costruito per uso di bordo. 

L'esposizione dell'A. ha dato luogo ad un'ampia discussione, a voce e per 


iscritto, su punti particolari, discussione che è riportata nella rivista recensita. 


F. G. 


SURF-BOAT DE 10 TONNES DE PORTEE («Le Yacht », 1950, n. 3201). 


Sulla rivista « Le Yacht » è presentato uu tipo di natante coloniale non comune 
e pertanto di un certo interesse. Trattasi di una grossa imbarcazione d: forme 
speciali, studiata dall’ing. navale H. Dervin, per effettuare le operazioni di sca- 
rico delle merci da piroscafi ancorati al largo delle coste dell’Atrica occiden- 
tale, dove i porti sono ancora assai rari e lontani, e dove esiste una barra di 
sabbia in prossimità del lido. Situazione, pertanto, simile a quella che si presenta 
sulle coste della Somalia, e di conseguenza di utile conoscenza per noi. 

Il matante è costituito da una specie di grande baleniera, di forme sim- 
metriche, con le estremità arrotondate e fortemente rialzate per impedire che 
i frangenti lo sommergano. La manovra è eseguita a mano, a mezzo di pagaie, da 
gente molto pratica. 


Le dimensioni principali sono le seguenti: 


Lunghezza totale i ; i . m. 16,00 
Larghezza massima . ; î : . . i » 3,20 
Altezza di costruzione ; ; ; 5 : ; » 1,24 


Portata lorda normale . : i 4 i .tonn. 10 — 
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ndesheg 


Sezione 


veri.icole 
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La costruzione è assai robusta in quanto può capitare che quando l'imbarcazione 
fallisce il passaggio della barra, essa viene a essere abbattuta dalle onde contio la 
spiaggia. 

E’ costituita da un'alta e robusta chiglia in legno e da alette laterali, pure di legno. 
Le ordinate, pure in legno sono rinfoizate da ferri a canale, di mm. 140 x 60 + 7 x 
x 10, e su di esse, lungo l'asse di simmetria, è sopiramessa una controchiglia interna 
di legno. 


Il fasciame è doppio. in legno „dello spessore di 35 mm. 


La costruzione è assai semplice e studiata in modo da potet essere eseguita anche 


in colonia con mano d'opera non specializzata. 


I 


Nelle figure allegate è riportato il verticale del piano di costruzione, dal quale 
possono essere rilevate le forme inusuali della carena. e la sezione maestra, dalla quale 
può farsi un’idea del sistema costruttivo. Altri disegni di dettaglio e dati costruttivi 
sono contenuti nella rivista, alla quale rimandiamo il lettore desideroso di maggiori 
dettagli. 

Risulta che un certo numero di queste unità sono in servizio da oltre tre anni in 


colonia. con risultati del tutto soddisfacenti. 


G. G. 


IMPIANTO CALZONI PER PORTE STAGNE («La Marina Italiana», 1950, n. 2). 


La soc. « Calzoni » di Bologna è ben nota per le brillanti applicazioni dalla energia 
idraulica a servomotori ed a manovre di numerosi apparecchi del nostro naviglio 
militare. Tra esse notissime le manovra idrauliche delle valvole di allagamento e 
di esaurimento dei doppi fondi dei smg, le manovre dei timoni, ecc. Applicazioni 
che la esperienza di guerra ha dimostrato perfettamente rispondenti allo scopo e 
di caratteristiche veramente adatte al duro servizio militare. Fatto questo che me- 
rita di essere rilevato in modo particolare, giacchè forse non tutti sanno che ! 
Tedeschi nell’avviare il grande programma di costruzioni subacquee del 1942-43. 
che avrebbe dovuto dare il colpo di grazia alle marine mercantili alleate, fallirono 
allo scopo per gli enormi ritardi verificatisi nella costruzione della nuova flotta 
subacquea, perchè l’Ammiragliato germanico aveva adottato il sistema idraulico 
per le manovre dei varii apparecchi di bordo — eistema tedesco originale — € 
questo sistema non potè essere messo a punto in tempo, con conseguenze militari 


e politiche incalcolabili.... 


Ora la Calzoni è passata ad applicazioni anche pacifiche, tra queste merita 
speciale rilievo il suo sistema di impianti idrodinamici centralizzati per il comando 
:: la manovra delle porte stagne delle navi mercantili, ‘concetto che le convenizioni 
internazionali (Londra 1929, 1948) impongono in determinate circostanze, come 
elemento essenziale di sicuezza. ll nuovo sistema Calzoni è stato adottato nel rip 
stino dei transtlantici della soc. «ltalia», « Conte Grande» e «Conte Bianca- 
mano » e della m/n « Anna C. » della soc. « Costa », ed ha avuto la approvazione 


dei principali Registri di Classificazione, 
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d) - Mezzi offensivi e difensivi 


MATERIALI D'ARTIGLIERIA (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3539). 


L'estrusione del metallo a freddo — processo per il trattamento dei ‘metalli 
ideato in Germania prima della seconda guerra mondiale — è stato adottato dalle 
Direzioni Artiglieria dell'Esercito e della Marina degli Stati Uniti per la fabbrica- 
zione di proiettili d'artiglieria e di cartuccie e caricatori in acciaio con fenomenale 
risparmio di mano d'opera. Le prove di tiro effettuate con proiettili fabbricati con 
tale procedimento hanno dimostrato che essi sono anche più precisi. Il col. Merle 
H. Davis, capo della Sezione Industriale della Direzione Artiglieria dell'Esercito 
ha dichiarato che la fabbricazione di cento milioni di proiettili da 105 m/m ese- 
guita mediante il metodo della estrusione a freddo permette di realizzare un’econo- 
mia di 960.000 tonnellate di acciaio rispetto al metodo di forgiatura generalmente 
ora adottato. Inoltre si risparmierebbero 12.500 tonnellate di manganese. 


Il col. Davis fornisce questi dati insieme ad altre notizie sul nuovo processo 
di fabbricazione in un articolo pubblicato nell'ultimo numero di « Ordnance », la 
rivista dell'Associazione Americana d'Artiglieria. «] risparmi realizzati nella fab- 
bricazione dei soli proiettili da 105 millimetri (residui variabili da 3 a 9 chili 
ridotti a mezzo chilo o meno) » scrive il col. Davis consentono di preventivare 
una riduzione del 40 % nel nostro fabbisogno d'acciaio per munizioni. Durante 
la seconda guerra mondiale quando la produzione era all'apice occorrevano 160 
carri ferroviari d'acciaio al giorno la fabbricazione del solo raunizionamento 


da 105 e da 155 m/m. 


EL DENOMINADO « RECALIENTAMENTO » DE LOS CANONES DI ENRICO BIAN- 
CO DI SAN SECONDO (« Boletin del Centro Naval», 11950, n. 581). 


E’ un'analisi delle probabili cause del fenomeno cosidetto «di riscaldo » 
dei cannoni e dei provvedimenti da adottare per renderlo più regolare, non es- 
sendo possibile sopprimerlo. 

Le caratteristiche essenziali del fenomeno, secondo l'A. sono le seguenti: 


1) A parità di elevazione il primo colpo di un cannone risulta più corto 
dei successivi di una quantità variabile fra 1000 m. e, in qualche caso, 1800 m. 


2) La prima salva è generalmente affetta da una maggiore dispersione 
sia longitudinale che laterale. 


3° La vampa di bocca nel primo colpo è più pfonunciata che nei seguenti. 


4) Gli effetti del fenomeno durano più a lungo della sopraelevazione della 
temperatura del cannone dovuta allo sparo. Se lo stesso cannone effettua una 
serie di tiri la mattina ed un'altra la sera, in quest'ultima serie il fenomenc non 
si manifesta malgrado la temperatura del cannone sia tornata norinale. 
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5) Nei cannoni moderni, più potenti e con tubi anima _ intercambiali, il 
fenomeno appare più pronunciato e meno regolare che nei cannoni più antichi. 

Esperienze eseguite in balipedio hanno messo in evidenza che nei tiri ese- 
guiti con cannone freddo si ha una perdita di velocità media di circa 10 metri, 
essendo tale perdita di velocità variabile nei vari casi da 0 (meno di 2 metri) a 
25 m.-sec. La riduzione di gittata tuttavia non è dovuta unicamente alla perdita 
di velocità. Si verifica una maggiore riduzione di gittata, rispetto a quella dovuta 
alla perdita di velocità, di circa il 50%. In altri termini se, a causa della per- 
dita di velocità iniziale, il tiro dovesse risultare 600 metri corto, risulterebbe invece 
-vtto di 900 m. 

A volte le riduzioni di velocità e di gittata scompaiono interamente al secondo 
colpo, a volte persistono, benchè in forma ridotta, in due o tre tiri successivi. Il 
fenomeno infine è più pronunciato in cannoni nuovi che in cannoni leggermente 
usurati. 

I due aspetti sotto i quali può essere considerato il fenomeno e cioè: 


a) la minore velocità iniziale 


b) la riduzione in gittata, rispetto a quella già corretta per la velocità 
sono attribuibili a due ordini diversi di cause. 
Esaminandoli separatamente, l'A. rileva che la minore velocità iniziale può 


dipendere da: 
a) minore energia sviluppata dalla polvere 


b) maggiore quantità di energia disponibile non utilmente impiegata, cioè 
non utilizzata per impiimere velocità al proiettile. 

La minore energia sviluppata dalla polvere può derivare dal fatto che dopo 
il primo tiro il cannone si riscalda e quindi la carica di lancio dei colpì successivi 
si scalda superficialmente durante la permanenza nell'anima del pezzo infam- 
mandosi più rapidamente e più regolarmente. 

In altri termini la polvere si comporta come se fosse più viva. Ciò può spie- 
gare perchè si abbia nei tiri a cannone caldo una diminuzione della vampa alla 
bocca. 

Nei tiri a cannone freddo, comportandosi la polvere come se fosse più lenta, e 
quindi più sensibile, si avrà anche una maggiore irregolarità fra tiro e tiro. 

La maggior dispersione dell'energia disponibile può essere dovuta: 


a) alla dispersione termica 
c) al lavoro meccanico per l'assestamento del pezzo. 


c) al lavoro meccanico per l'assestamento del pezzo. 

La dispersione termica non può avere che importanza trascurabile nel feno- 
meno che stiamo studiando in quanto il divario di temperatura fra cannone 
freddo e cannone caldo (per es. 15° e 100°) è assai piccolo tispetto alla tempe- 
ratura dei gas di combustione, che supera i 2.000 gradi. 

Quali lavori passivi, omettendo gli sforzi ai quali è sottoposto il cannone, che 
esamineremo più tardi, sono da considerare quelli inerenti al taglio ed all'attrito 
della cintura di forzamento. Se prima di iniziare il tiro il cannone è ben pulito 
e solo leggermente lubrificato non può esservi differenza sensibile fra il primo 
colpo e 1 successivi. 

Se però il cannone non è netto od è molto ingrassato si può avere una ri- 
duzione di velocità iniziale anche superiore a 70 metri, Ciò è conferm-to da nu- 


merosi risultati sperimentali. 


— 
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L'assestamento del cannone, meccanico e molecolare, non è un fenomeno inte- 
ramente chiarito, pur essendo manifesto che esso durerà qualche ora dopo l'esecu- 
zione del tiro ed i suoi effetti persisteranno quindi, come abbiamo detto, anche 
dopo che la temperatura del cannone è tornata normale. E’ però comprensibile che 
il fenomeno sia più pronunciato nei cannoni moderni a tubo anima intercambiabile 
e che in questi esso sia tanto più sensibile quanto maggiori sono i laschi fra il 
tubo anima e il cannone. 

Venendo a parlare del secondo aspetto del fenomeno e cioè dell'ulteriore ridu- 
zione in gittata, rispetto a quella già corretta per la velocità iniziale, dobbiamo ri- 
flettere che ciò significa che il coefficiente balistico del proiettile è peggiorato. E 
ron vi è dubbio che ciò corrisponda alla realtà anche perchè la prima salva risulta 
più dispersa sia longitudinalmente che lateralmente. Il fenomeno può essere attribuito 
unicamente ad una maggiore perturbazione del proiettile all’inizio della traiettoria 
dovuto sia al maggior valore della pressione alla bocca sia a difettoso incastro 
delle cinture. E' noto che il puntamento in sede di un proietto in un cannone 
freddo non è in generale soddisfacente, sia che ciò sia dovuto a eventuali residui 
all'inizio della rigatura sia che ciò sia dovuto al fatto che nei cannoni caldi i dia- 
metri interni sono leggermente maggiori. I] difettoso incastro delle cinture può 
condurre il proiettile a sbattere violentemente contro l’inizio della rigatura alla 
partenza del colpo, specie se esso è caduto indietio a causa dell'elevazione del 
pezzo o delle vibrazioni, come si verifica non di rado nei cannoni freddi, 

Ciò produce scosse e sollecitazioni trasversali durante il percorso nell'anima e 
quindi anche alla bocca. Altra causa di perturbazione è la non coassialità fra il 
proiettile ed il cannone che si verifica con facilità in caso di incastro difettoso. 

Concludendo il fenomeno cosidetto «di riscaldo » è per sua natura complesso 
e dovuto a diverse cause di non facile determinazione. Esso presenta caratteristiche 
di irregolarità e di incertezza che sono causa di inconvenienti al tiro e che sarebbe 
del massimo interesse eliminare, Non potendo sopprimere del tutto il fenomeno, 
8: può però regolarizzarlo nel senso di ridurre la differenza fra casi simili e fra armi 
dello stesso tipo e di ridurre la diminuzione di gittata non dovuta a perdita di velo- 
cità iniziale. Quest'ultimo è infatti il fenomeno più pericoloso perchè già irregolare 
c perchè determina notevole aumento nella dispersione. 

A questo scopo si può agire: 


a) sulle armi 

b) sulle cariche di lancio 

c) sul proiettile 

d) sulle modalità di esecuzione del tiro. 


Per ciò che si riferisce alle armi converrà, nello studio delle caratteristiche 
balistiche, evitate di adottare cannoni molto spinti, che sono anche estremamente 
sensibili nel senso che piccole differenze nel modo di infiammarsi della polvere pos- 
sono dar luogo a forti variazioni nella velocità iniziale. 

Converrà inoltre studiare accuratamente il tracciato della unione tronco-conica 
e dell'inizio della rigatura in modo da evitare gli inconvenienti dovuti al difettoso 
piantamento in sede del proiettile, cui abbiamo già accennato, Lo studio deve pren- 
dere in considerazione sia il cannone nuovo che quello usato. 

Infine è opportuno ridurre per quanto è possibile i laschi fra il cannone ed il 
tubo anima, per quanto è consentito dalle tolleranze di fabbricazione e dalla ne- 
cessità di cambiare facilmente il tubo anima. 
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Nelle cariche di lancio, per quanto non si abbiano elementi sicuri in proposito, 
ron è improbabile che convenga impiegare polveri a solvente solido anzichè a sol- 
vente volatile. Le prime infatti presentano una maggiore regolarità di infiammazione. 
Sarà altresì opportuno tenef presente che nei cannoni molto spinti adottanlo una 
gianitura più viva ed accertando quindi una diminuzione della velocità iniziale, 
ei potrebbe diminuire la sensibilità ed influire così favorevolmente sul fenomeno 
di riscaldo, 

Per ciò che si riferisce al proiettile, gli elementi da prendere in considera- 
zione sono il profilo e la posizione delle cinture di forzamento e !a forma esterna. 
il profilo delle cinture deve essere accuratamente studiato in relazione al tracciato 
dell'unione tronco - conica, e dell'inizio della rigatura. La loro posizione ha inoltre 
influenza nelle eventuali scosse e sollecitazioni trasversali nell'anima. 

Nei riguardi della forma deb proietto, occorre evitare un'eccessiva rastremazione 
del fondello, che può aumentate le perturbazioni dovute alla pressione alla bocca 
ed un eccessivo affinamento dell’ogiva, ovvero un'ogiva di forma conica perchè non 
ne risultino conseguenze dannose nei riguardi della stabilità del proietto sulla 
traiettoria. — 

Infine nell'esecuzione del tiro: 


a) si deve curare che i cannoni siano convenientemente puliti e leggermente 
lubrificati con olio; 


b) si deve attribuire notevole importanza al calcamento in sede del proietto, 
sopratutto nel primo tiro, perchè sia assicurato un incastro regolare ed uniforme 
delle cintune; 


c) si deve evitare di caricare il pezzo con esagerato anticipo per il primo 
colpo, perchè il proiettile, che non è mai perfettamente piantato in sede a can- 
none freddo può facilmente abbandonare la sua posizione corretta a causa delle 
scosse e delle vibrazioni. 


L'ALLENATORE CONTRAEREO «PORTOBEL » («Engineering », 1950, n. 4399). 


L'articolo illustra brevemente l'allenatore contraereo « Pottobel» a cupola, 
n. 4 Marca I, entrato di recente in servizio presso le unità antiaeree dell’armata 
territoriale inglese. L'apparecchio costruito dalla R. D. F. Company, Limited, Go- 
Dalming, Surrey, pesa 7.000 libbre e può essere trasportato con un autocarro 
da 30 quintali. 


La messa in opera richiede solo due ore. 


L'allenatore, che può essere montato ovunque, anche all'aperto, consiste in 
un involucro di cotone gommato, che, gonfiato ad aria, assume la forma di una 
porzione di sfera con base circolare. L’involucro è legato ad un anello di base 
composto di 16 segmenti in cemento armato, resi solidali a mezzo di bulloni. 

Un foglio flessibile sistemato nell'interno dell'anello di base a guisa di pa- 
vimento, protegge la parte inferiore dell'involucro. Ciascun settore in cemento 
armato si prolunga in una piattaforma sulla quale possono essere sistemati dei 
sacchi di sabbia per ancorare il tutto al terreno quando si usa l'apparecchio al 
l'aria aperta in caso di tempo cattivo. Si accede alla cupola a mezzo di una piat- 
taforma in legno di 6 piedi quadrati, sistemata dinanzi al'ingresso. L'ingresso, è 
tenuta d’aria, è formato da un'intelaiatura in acciaio rivestita di tessuto gommato, 
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con una grande porta, avvitata al teaio sull'intero perimetro. La porta grande 
può essere asportata interamente per permettere l’accesso di apparecchiature di 
notevoli dimensioni e reca una seconda porta più piccola montata su cardini per 
uso del personale. 


La cupola è una porzione di sfera di 15 piedi di raggio con centro a cinque 
piedi di altezza sul terreno. La superficie interna forma uno schermo sul quale 
vengono proiettati i film rappresentanti gli attacchi aerei. Tutta la volta è illumi- 
rata in colore azzurro in modo da rendere l'impressione del cielo. Il personale da 
allenare aziona un finto cannone, provvisto con congegni di mira identici a quelli 
reali, a mezzo dei quali deve eseguire la punteria come durante un effettivo at- 
tacco aereo. A rendere più realistica la scena, sulla colonna sonora di ciascun 
film son registrati i rumori che accompagnano normalmente l’azione ed il funzio- 
namento del pulsante di sparo ‘che determina una detonazione pari a quella effettiva. 
Tre tipi di finti cannoni sono disponibili: finte mitragliere leggere Oerlikon e 
Lewis e finti complessi da 40 mm, Bofors, L'istruttore può giudicare se la mira è 
corretta in relazione alla velocità ed alla distanza del bersaglio in quanto sullo 
schermo si proietta una croce luminosa indicante la direzione nella quale è puntato 
il cannone. 


Su ciascun film esiste un segno di riferimento in color giallo che dà la pun- 
teria teorica. 


Il personale da allenare non può vedere questo segno perchè i congegni di 
punteria sono provvisti di un filtro giallo, oppure, come nell’allenamento su finti 
cannoni Bofors da 40 mm., il personale è munito di occhiali con lenti gialle. 


Un proiettore cinematografico da 35 mm., che impiega una lampada da 1000 
Watt ed una lente da 2 pollici è adattato per l'impiego nell'allenatore ed è provvisto 
di due bobine da 500 piedi. Esiste un dispositivo automatico antincendio, che 
provvede in caso di infiammazione della pellicola a scaricare automaticamente ani- 
dride carbonica da una bombola sulla pellicola incendiata e contemporaneamente 
a togliere la corrente. Il proiettore è collocato su uno chassis d'acciaio, sul quale 
sono anche sistemati l'altoparlante per la colonna sonora, i trasformatori ed il 
motore elettrico, il generatore dei rumori del cannone ed il relativo altoparlante, 
nonchè una stufa per il riscaldamento dell'ambiente. La chassis è montato su ruote 
ed è provvisto di viti di registro per poterlo livellare accuratamente, 


If proiettore non invia l'immagine direttamente sullo schermo, ma su uno 
specchio argentato portato da un cavalletto che può essere orientato in modo da 
riprodurre i movimenti in elevazione e brandeggio fatti dalla macchina cinema- 
tografica durante la ripresa del film. In tal guisa si ha la rappresentazione reale 
dei movimenti dell'aereo. | movimenti dello specchio sono controllati da due camme, 
una per l'elevazione e una per il brandeggio, la cui forma è in relazione allam- 
piezza dei movimenti verticale e laterale della macchina di ripresa. Ogni film ha 
il suo paio di camme che debbono essere montate in modo che i segni di « zero » 
sul film e sulle due camme si corrispondano. Il movimento dele camme è coman- 
dato, a mezzo d'ingranaggi di riduzione, in sincronismo col movimento di trasla- 
zione della pellicola. ll rapporto è di 1400 a I, in guisa che un giro completo della 
camma corrisponde a 100 piedi di film. 


Le camme agiscono sullo specchio a mezzo di leve di fili di trasmissione. 


Vi sono due dispositivi per segnalare la distanza degli aerei attaccanti, In uno 
di questi, quando l'apparecchio proiettato sullo schermo raggiunge distanze di 
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2.500 yards, 1.700 yards, 1.000 yards e 400 yards queste cifre compaiono succes- 
sivamente su uno schermo luminoso. 


Ciò viene ottenuto a mezzo di quattro interruttori azionati da quattro contatti 
elettrici sistemati su una delle camme di orientamento dello specchio. Nel secondo 
dispositivo la distanza viene indicata continuamente a mezzo di un potenziometro, 
comandato da una terza camma, situata fra quelle di elevazione e di brandeggio. 


a 


L'invoucro è gonfiato e ventilato a mezzo di un ventilatore d'aria a bassa 
pressione azionato da un motore elettrico. ll ventilatore funziona senza interiuzione 
e l'aria in eccesso sfugge dalla cupola attraverso valvole tarate. Il ventilatore la 
cui portata è regolabile a mezzo di un diaframma, è collegato colla cupola a mezzo 
di una corta manica. La differenza di pressione fra l'interno della cupola e l'esterno 
è di circa | millibar. Coloro che impiegano l'allenatore non sono pertanto sot- 
toposti a nessun spiacevole effetto dovuto alla differenza di pressione e non av- 
vertono nemmeno una variazione di pressione entrando ed uscendo dalla cupola. 


L'allenatore funziona normalmente a cofrente monofase li 200 - 250 volt. 
50 periodi, e richiede da 25 a 30 ampère. Può però essere adatto per qualsiasi 


sorgente di energia. L'interruttore principale della corrente è sito nel ventilatore 
e ad esso fa capo il cavo di alimentazione degli apparecchi sistemati nella cupola. 


Benchè i fllm sembrino la rappreseniazione di reali attacchi aerei, essi sono 
in realtà prodotti a mezzo di fotografie su modelli. La posizione del segno di rife- 
rimento in colore giallo rispetto all'aereo varia coll’altezza, distanza e velocità di 
quest'ultimo. 


Il calcolo di questa posizione ed il calcolo dei movimenti, che la macchina da 
ripresa avrebbe dovuto fare nel fotografare l'attacco per determinare la forma 
delle camme, richiede un considerevole lavoro matematico. 


La rivista reca tre illustrazioni fotografiche dell'allenatore e delle diverse ap- 
parecchiature che lo costituiscono, molto chiare e sufficienti a dare una idea assai 
precisa del funzionamento dei diversi congegni. 


ESPERIENZE CON NUOVI MISSILI (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3539). 


La Direzione Artiglieria dell'Esercito degli S.U. lII luglio ha sperimentato con 
buon esito presso il Balipedio Sperimentale di White Sands, N. Mex., su un per- 


corso di 80 km. un nuovo missile sperimentale denominato « Ordcit ». 


Nel lancio di prova non sono stati raggiunti nuovi primati di quota o di git- 
tata da questo esemplare di missile supersonico terra-terra telecomandato che è il primo 


interamente progettato e costruito negli Stati Uniti. 


Tale missile sperimentale più che un'arma è un veicolo progettato per portare 
un contributo sperimentale allo studio di apparecchiature e di varie parti che potranno 
essere utilizzate o meno per la realizzazione ‘futura di nuove armi del genere o pes 
migliorare quelle esistenti. Si sono così sottoposte a prove pratiche componenti essen- 
ziali integrate in un razzo e sistemi per i quali necessitavano ulteriori cognizioni ac- 
cettabili soltanto per via sperimentale. Una fase importante del programma di espe- 
rienze riguarda lo studio dei telecomandi per ditigere da terra missili supersonci diretti 
contro un determinato obbiettivo. 
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Il congegno sperimentato incorporava ogni più recente miglioramento derivante dalle 
ricerche effettuate sulle varie parti dell'arma del Laboratorio per la Propulsione a Rea- 
zione dell'Istituto di Tecnologia di California a partire dal 1947. Specificatamente la 
prova in esame doveva stabilire il rendimento di un nuovo sistema di propulsione di 
tipo particolarmente leggero e la determinazione degli effetti da esso esercitati in con- 
dizioni effettive di volo sulle apparecchiature di governo e di telecomando. 

L°'« Ordcit » è lungo metri 13/72, ha un diametro di m. 0,763 e un profilo ci- 
lindrico più aerodinamico di quello della V 2; il suo motore funziona ad anilina ed 
acido nitrico, rispettivamente combustibile ed ossidante. Viene lanciato verticalmente 
senza l'ausilio di razzi ausiliari di decollo e come tutti gli altri grandi missili si in- 
clina verso il bersaglio sito sulla superficie terrestre dopo aver raggiunto una certa 
quota. 

La Douglas Aircraft Company ha costruito missili di questo tipo per la Direzione 
Artiglieria secondo il progetto dell'Istituto di Tecnologia di California. Le iniziali dei 
due enti sono servite per battezzare il missile con il suo strano nome (Ordnance- 
California Institute of Technology). 


ESPERIMENTI CON TELEARMI (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3539). 


Il 19 luglio la General Electric Company ha effettuato con esito soddisfacente per 
conto della Direzione Artiglieria dell'Esercito degli Stati Uniti, il lancio del razzo tele- 
comandato a due stadi « Bumper» dal balipedio per grandi gittate di Cocoa Beach 
(Florida). 

Il « Bumper» è un razzo a due stadi costituito da due missili il più piccolo dei 
quali è sistemato entro il più grande che viene lanciato secondo i procedimenti ormai 
noti. A quota e velocità conveniente il missile viene azionato dal proprio motore. ll 
missile più grande è uno dei il00 razzi tedeschi tipo V 2, portati dalla Germania negli 
Stati Uniti nel 1945 a cura della Direzione Artiglieria dell'Esercito, opportunamente 
modificato. il razzo impiegato per il secondo stadio è il razzo ‘americano tipo «Wac 
Corporal » sperimentato per la prima volta a White Sands nel 1947. Il «Wac Cor- 
poral » è allogato nel compartimento del razzo V 2 che normalmente costituisce la testa 
in guerra. ll missile « Bumper» è stato sviluppato nel 1945 dell'Istituto di Tecnologia 
di California in cooperazione con la Direzione Artiglieria dell'Esercito. l 

ll Balipedio di Cocoa ha iniziato la sua attività con questa esperienza. 


e) Radio e Comnnicazioni in genere 


LAS TRANSMISSIONES EN LA PRUEBA DE BIKINI (« Aviacion », Perù, settembre- 
ottobre :1948). 


Il Servizio delle trasmissioni dell'Esercito degli Stati Uniti prese parte attiva allo 
esperimento atomico di Bikini, del 1° luglio 1946, non soltanto per la verifica degli 
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effetti dell'espicsione e delle radiazioni atomiche sul proprio materiale e per effettuare 
i collegamenti necessari all'esperimento, ma anche per provvedere ai collegamenti ne- 
cessari alla Stampa ed alla Radiodiffusione autorizzata. 


In questo articolo viene esaminata soltanto l’attività del Signal Corp inerente a questo 
ultimo compito. 


In esso viene dato cenno di un inconveniente che si verificò all'ultimo momento 
e che fece trepidare tutti coloro che erano in ascolto. Infatti, dopo che il commen- 
tatore ebbe finito di descrivere i preparativi per il decollo del e Sogno di David» (la 
superfortezza B-29 destinata al trasporto della quarta bomba atomica da Kwajalein a 
Bikini) e dopo che l'ora H (le 5,30) era già scoccata, ci si accorse che il decollo 
tardava ad iniziarsi. Contemporaneamente scomparve la voce del commentatore, Bill 
Chaplin della N.B.C., e si udì la R.C.A. di San Francisco chiamare nervosamente 
la Spindle Eye, ancorata a Kwajalein, dalla quale si effettuava la trasmissione, e invi- 


tare Bill Chaplin a ripristinare la trasmissione, ma invano. 


Fu naturale pensare a qualche disastro ma, in realtà, la cosa era assai meno 
tragica. 


Infatti. la prova era stata programmata minuto per minuto ma, essendo le condi- 
zioni atmosferiche di importanza capitale, si era basata la scelta di a'cune determi- 
nazioni sui risultati delle osservazioni meteorologiche effettuate sull'intero Pacifico oc- 
cidentale il gicrno prima. Queste osservazioni erano state favorevoli. tuttavia, per evi- 
tare sorprese, si era deciso che il decollo dovesse avvenire soltanto dietro ordine di- 
retto dell'Ammiraglio Blandy basati sulle osservazioni meteorologiche effetiuate nelle 
prime ore del mattino stesso dell'esperimento. Era quest'ordine che non poteva essere 
captato dal « Sogno di David» a causa dell'interferenza con la trasmittente N.I.GF. 


In verità, alle 3 del I° luglio, fu effettuata una trasmissione da un apparato 
di 7,5 kw su 13.790 khz. per fare evacuare tutto il personele non indispensabile 
da Kwajalein. Era stato preso subito contatto con la R.C.A. di San Francisco in 
previsione della successiva trasmissione delle 5,30 e si era convenuto che, al levar 
dell'alba, si mettesse in funzione un secondo trasmettitore di 3 kw su 18.000 khz 


pet evitare sorprese. 


I ricevitori che attendevano l'ordine di decollo erano accordati su 2.300 khz, 
però la trasmissione della Spindle Eye, che riceveva da San Francisco, interferiva 
con questa frequenza, Fortunatamente l'ordine di decollo non era stato ancora 
trasmesso perchè, all'ultimo momento, si erano avuti dubbi sulla direzione del vento. 

Allorchè 21 minuti più tardi si dezise di iniziare la prova, si erano potuti 
eliminare, nel frattempo, i disturbi. L'ordine fu, così, correttamente ricevuto € 
Chaplin potè riprendere immediatamente la trasmissione. 


Non si creda che l'organizzazione di un complesso di collegamenti del genere 
di quelli richiesti per l'esperimento di Bikini sia stata agevole. 

Già del gennaio 1946 il Servizio delle trasmissioni dell'Esercito era stato 
invitato a iniziare i lavori. 

A quell'epoca l'Esercito degli Stati Uniti contava due collegamenti multicanali 
in teletype tra Washington e le Hawai, Uno di questi collegamenti aveva una sta- 
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zione relè a San Francisco. Bastava, quindi, stabilire dei collegamenti tra le Hawai, 
dove le istallazioni del Signal Corp occupavano altri due luoghi interessanti, Bikini 
ed Eniwetok. 

Si decise, perciò, di installare due collegamenti in teletype tra Hawai e Kwajalein. 

Il trasmettitore di Fort Shafter era un Press Wireless da 15 kw ed il rice- 
vitore un Diversity R.C.A. All’altro estremo i trasmettitori erano Wilcox da 2,5 
kw posti sull'isola di Carlson, prossima a Kwajalein, e telecomandati per V.H.F. 
I ricevitori erano del tipo Diversity, montati a Kwajalein stessa, ed utilizzanti 
antenne rombiche. 

A Fort Shafter il problema era più semplice perchè nelle Hawaii vi era una 
stazione ripetitrice per la quale passavano le comunicazioni tra il Ministero della 
Guerra di Washington e Manila e Tokio. 


Si decise di utilizzare due canali Fort Shafter - San Francisco, il che ob- 
bligò ad effettuare alcune modifiche per non saturare j restanti collegamenti con 
le Filippine ed il Giappone. 

Le trasmissioni destinate alla Radiodiffusione dovevano essere trasmesse da 
bordo della Spindle Eye, di base a Tokio a disposizione dello Stato Maggiore del 
Generale Mac Arthur, che ricevette l'ordine di dirigersi a Kwajalein. 


La prima difficoltà che sorse fu l'eliminazione delle interferenze. L'isola di 
Kwajalein era un'importante base dell'Aviazione e della Marina, perciò vi erano 
istallati numerosi apparati trasmittenti di tutti i tipi (stazioni di traffico, trasmet- 
titori per la radionavigazione e per il servizio meteorologico, etc.). Sarebbe stato, 
pertanto, necessario portare il numero degli apparati a 40-50, in un'isola così 
piccola, lavoranti simultaneamente con potenza fra 100 w e 7,5 kw, e utilizzanti 
300 frequenze diverse nella stessa giornata. 


Le prime prove dimostrarono l'esistenza di notevoli interferenze che distur- 
bavano fino alla frequenza di 110 Mhz destinata ai collegamenti ad A. F. dei co- 
mandi a distanza. 


Si pensò, allora, di riaffrontare il problema ex novo nel suo insieme e si 
decize di nominare una commissione composta dai rappresentanti di tutti i servizi 
interessati, per rivedere l'assegnazione delle frequenze e la sistemazione nello 


spazio dei diversi apparati e delle antenne. 


Lo schema dei collegamenti viene riportato in figura. In essa non sono com- 
presi tutti i collegamenti dell'Aviazione e della Marina e pertanto permette solo 
di farsi un'idea incompleta della complessità delle istallazioni. 


Il Centro delle trasmissioni era posto in quattro baracche tipo Quonset adatte 
per zone tropicali. Esso era dotato dei più moderni apparati, per ottenere i 
migliori risultati nei collegamenti del tipo teletype, che univano l'isola con gli 
Stati Uniti (teletype semiautomatita AN/TGC 1, metodo di decifrazione per- 
fezionato, etc.). 

Questi collegamenti funzionarono in ricezione su 15.810 khz e 13.860 khz 


e, in trasmissione, su 14.020 khz e 14.080 khz. 


Restarono in servizio per un periodo medio di 21 ora su 24, condussero un 
traffico medio di 150.000 parole al giorno, molto inferiore alla propria capacità 
massima. I] giorno del massimo traffico fu il 1° luglio ma, anche allora, non si 
arrivò che al 15 % della capacità massima Le frequenze di lavoro furono le 
stesse durante tutta la giornata e non fu necessario, come si era inizialmente 


pensato, utilizzare una frequenza di giorno ed un'altra di notte. 
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Altra difficoltà fu quella di trasmettere dallo Spindle Eye un fascio di energia 
convenientemente orientato per produrre a San Francisco un campo e.m. sufficiente. 


La nave, ancorata a 400 metri dalla costa nella laguna di Kwajalein, usava 
una sola ancora per potersi orientare secondo la direzione del vento, così come è 
prescritto in Marina. | venti predominanti, in quell'epoca erano, nelle Isole Mar- 
shall, tali da dare alla nave un rombo di 250°. La sua antenna, un dipoto, irra- 
diava l'energia secondo i lobi principali orientati, pertanto, uno a 160° (sudest) 
c l'altro a 340° (nordovest). Perchè un massimo di energia si dirigesse a San Fran- 
cisco, occorreva che uno dei lobi fosse orientato secondo un rombo di 53°, cioè 
occorreva che la nave si disponesse quasi perpendicolarmente alla direzione del 
vento. 


Le stazioni di ricezione in California si lamentavano della debolezza del se- 
gnale il cui livello era assai al disotto dei 25 decibel previsti al disopra del rumore 
per avere una trasmissione corretta. 


Era indispensabile, evidentmente, ancorare la Spindle Eye in modo da con- 
eervare un rombo di 143° pur ricevendo il vento di traverso. 


Ciò rese necessario ricorrere a sistemi di ancoraggio completamente contrari 
ai regolamenti della Marina e, ma, dopo di ciò, fu immediatamente registrata in 
California una stabilizzazione della trasmissione. 


Per migliorare ancor più la situazione si pensò di rendere più direttiva l'an- 
tenna trasmittente. Allora, con l'aiuto della Marina che disponeva di boe in punti 
adatti, si elevò sul mare un'antenna a «V» il cui vertice era fissato all'albero 
maestro della Spindle Eye. L'intensità del segnale ricevuto in California aumentò 
del 30 % e divenne, così, sufficiente per permettere la ritrasmissione. 


Quest’antenna dette luogo ad inconvenienti perchè i cavi erano molto tesi e 
difficilmente visibili, cosicchè rendevano difficile la navigazione delle piccole im- 
barcazioni nella laguna. Fu necessario renderli visibili diponendo su di essi ban- 
ceruole colorate per il giorno e lampade elettriche per la notte. 


In totale parteciparono ai lavori necessari per predisporre tutti i collegamenti 
di cui si è parlato 25 ufficiali e 78 uomini del Signal Corp degli Stati Uniti. 


Non fu compito semplice riunire gli specialisti necessari perchè questi lavori 
furono iniziati al tempo della smobilitazione. 


Fu necessario sollecitare la collaborazione delle truppe di occupazione per 
riunire un gruppo idoneo ad effettuare un lavoro ingrato in condizioni difficoltose. 

Tutti fecero del loro meglio ed ottennero un riconoscimento nel messaggio 
che il Segretario di Stato per la Marina Forrestal inviò all'Ammiraglio Blandy. 
« Felicitazioni per il suo eccellente lavoro » 


8. pP. 


ANTENNE PER ONDE ULTRACORTE (Raoul Zambrano, « Elettronica », 1947, n. 4). 


Lo sviluppo della tecnica Radar. di quella televisiva e dei sistemi di telecomuni- 
cazione a modulazione di frequenza hanno orientato i tecnici verso l’uso sempre cre- 
scente delle onde ultracorte. 

E naturale, quindi, che anche le antenne per onde ultracorte siano state oggetto 
di particolare e crescente attenzione. 
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Vari sono i tipi di antenne possibili, tuttavia la tecnica attuale sembra essersi mag- 
giormente orientata verso il dipolo in mezz’'onda spesso accompagnato,, e reso più 
direttivo, a mezzo di elementi (dipoli) parassiti cioè non eccitati direttamente ma in- 


duttivamente. 
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In breve, un conduttore lungo A/2 (A — lunghezza dell'onda di lavoro), alimentato 
al centro (v. fig. l a) e posto nel vuoto, irradia l'energia elettromagnetica non se- 
condo superficie sferiche ma secondo un solido di rotazione la cui sezione in un piano 


contenente il dipolo è molto simile ad un otto (v. fig. | b). 


Allorchè si pone, parallelamente a tale dipolo, un altro dipolo il diagramma si 
deforma allungandosi o accorciandosi nella direzione A-B a seconda della lunghezza 
del dipolo parassita ed a seconda della sua distanza dal dipolo eccitato: in sostanza 


viene variata la direttivita. 


In genere, ponendo un dipolo parassita leggermente più lungo di quello eccitato 
(circa il 5 %) ad una distanza da quest'ultimo pari a circa 0JI5 + 0,20) A si ha che 
il diagramma di radiazione viene deformato in modo tale che la maggior parte della 
energia si irradia nella direzione opposta al dipolo parassita, come risulta dalla f- 
gura | c) (è per questo che il parassita, usato come detto, viene chiamato riflettore). 


Viceversa, avviene il contrario se si adopera un dipolo parassita lievemente più 
corto di quello eccitato (circa il 4 %) posto a circa 0,1 X da esso, come risulta 


dalla figura | d) (allora il parassita dicesi direttore). 


E’ evidente che usando contemporaneamente uno o più riflettori ed uno o più 


direttori l’effetto direzionale si esalta. 


A proposito della larghezza effettiva del dipolo eccitato (e, quindi, di conseguenza, 
dei dipoli parassiti) occorre ricordare che il dipolo in mezz'onda, tenendo conto della 
costante di propagazione variabile tra 0,93 e 0,96 in funzione del rapporto A/2.d 
(ove d = diametro del conduttore che costituisce l'antenna), non è lungo, alla riso- 
nanza, A/2, bensì un po’ meno: di solito si considera il valore medio di 0,95 A/2. 


Poichè la presenza dei dipoli passivi, come quella di qualsiasi ostacolo, fa vanare 
la resistenza d'irradiazione, spesso rendendola talmente bassa da rendere difficile di 
trovare un cavetto di alimentazione di uguale resistenza caratteristica o di resistenza 
caratteristica di valore confrontabile (a parte il fatto che, inevitabilmente, la realizza 
zione di un tale sistema porta o a costo elevato o a dimensioni inaccettabili o a 
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dissipaztoni eccessive); sovente si preferisce allontanare gli elementi parassiti dall’ec- 
citato rinunciando ad una parte di direzionalità ma realizzando una resistenza caratte- 
ristica un po’ più elevata. 

A questo punto l'articolista dà alcuni dettagli costruttivi, alcune notizie sull’adat- 
tamento delle antenne ai sistemi di alimentazione e, infine, cita un sistema molto sem- 
plice per il comando del movimento di rotazione delle antenne. 


G. P. 


ANTENNE RICEVENTI PER M.F. E TELEVISIONE (Raoul Zambrano, « Elettronica 
e Televisione », 11950, n. Il). 


La ricezione domestica dei programmi radio a modulazione di ampiezza non pre- 
senta alcuna particolare difficoltà nei riguardi delle antenne. Non altrettanto può dirsi 
per la ricezione di programmi televisivi o a modulazione di frequenza (M.F.) in cui 
non soltanto l'antenna deve rispondere a particolari requisiti ma, oltre a ciò, deve 
essere particolarmente curato l'adattamento di impedenza del cavetto di alimentazione 
sia all'antenna che al ricevitore. 

L'articolista premette che, negli Stati Uniti, spesso un'antenna serve più ricevitori, 
ad esempio tutti quelli di un grande fabbricato e, in tal caso, occorre risolvere anche 
i problemi di selezione, preamplificazione e distribuzione dei segnali. In Italia, inutile 
dirlo, tali problemi sono ancora di là da venire. 

Nelle zone urbane avviene sovente che un'antenna ricevente non abbia la visibilità 
diretta di quella trasmittente. Ih tal caso dovendo usufruire di segnali riflessi o rifratti, 
e perciò molto deboli, è necessario ricorrere ad antenne altamente direttive atte a ri- 


cevere preferenzialmente nella direzione utile. 


RIFLETTORE DIRETTORE 
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In genere, un semplice dipolo in mezz'onda (fig. | a) non è sufficientemente di- 
rettivo. Esso, oltre a ricevere l'onda diretta può ricevere con sufficiente intensità l'onda 
riflessa proveniente da altra direzione col risultato sgradevole di uno sdoppiamento della 
immagine sullo schermo. Anche i disturbi provenienti da ogni direzione che non sia 


quella utile vengono ricevuti in proporzione troppo alta rispetto al segnale utile. 
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In sostanza, occorre aumentare la direttività e questo si ottiene aggiungendo, ad 
opportuna distanza dal dipolo eccitato, altri dipoli parassiti di adatta lunghezza (vedi 
fig. Il b) posti dietro (riflettori) o davanti (direttori). 

Nella fig. I si nota che è riportato non un comune dipolo aperto ma un dipolo 
ripiegato, chiuso (folded dipole). l 


La ragione del suo maggiore uso sta nel fatto che l'aggiunta dei dipoli parassiti 
abbassa notevolmente la resistenza di irradiazione del dipolo (fino a 10 + 15 Ohm); 
e poichè deve esistere, per avere il massimo trasferimento di energia, adattamento tra 
antenna e cavetto di alimentazione a radio frequenza (r.f.) del ricevitore, occorre- 
rebbe disporre di un cavetto di così bassa resistenza di costosa e difficile realizzazione 
se desiderato con basse perdite. Ora, il dipolo ripiegato ha presso a poco le stesse 
dimensioni di quello aperto (fig. 1 c) ed ha invece resistenza di irradiazione quattro 
volte più elevata cosicchè, malgrado l'aggiunta degli elementi parassiti, essa resta suf- 
ficientemente alta. 


Infatti, riguardando il dipolo ripiegato come due dipoli aperti alimentanti in serie 


(v. fig. l d) si vede subito che si ha la stessa potenza di un semplice dipola aperto 
con metà corrente e quindi 


Va aggiunto che l'aumento della resistenza di irradiazione porta anche ad un 
aumento della banda passante (cosa necessaria nei sistemi a M. F. e televisivi) e così 
pure l'aumento del diametro del conduttore costituente l'antenna porta ad un aumento 
della banda passante. 
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fig. 2 


A questo punto l'articolista riporta alcuni dati costruttivi per le antenne usate iN 
America nella ricezione di uno o più canali televisivi e dà alcune nozioni sull adat- 
tamento delle antenne ai cavetti di alimentazione. Ricorda, così, che detta R la te 
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sistenza di inradiazione dell'antenna e R quella del cavetto, l'adattamento è possibile 
interponendo tra antenna e cavetto un tronco lungo k X/4 (k — costante di propaga- 
zione variabile con A/2d tra 0,93 e 0,96; mediamente assunta pari a 0,95) e di re- 


sistenza caratteristica R — VR Re 


Allorchè si vuole rendere il sistema maggiormente direttivo si adopera la dispo- 
sizione di fig. 2 a) e 2 b) in cui l'alimentazione avviene in fase. 


8. P. 


SISTEMA DI SINCRONISMO PER FACSIMILE (Marco Frank, «Rivista di Meteoro- 
logia Aeronautica », 1949, n. 4). 


E° di somma importanza, per l'Aeronautica, poter trasmettere via filo e via radio 
delle immagini. Basta citare il caso della trasmissione di cartine meteorologiche per 
capire l'importanza del problema e di una adeguata soluzione. 

In questo articolo l'autore si propone di esaminare comparativamente le varie solu- 
zioni a tutt'oggi escogitate e messe in pratica e, infine, illustra un sistema di sua 
ideazione. 

In breve, i problemi che si presentano in tale tipo di trasmissione e ricezione sono: 

1) trasformazione delle variazioni di luminosità dei punti di un'immagine in 
variazioni di intensità di corrente e viceversa; 
2) sincronizzazione del moto di analisi con quello di registrazione 

In genere la trasformazione delle variazioni di luminosità in variazioni di intensità 
di corrente si ottiene utilizzando cellule fotoelettriche normali o a moltiplicazione elet- 
tronica mentre la trasformazione inversa avviene in molti modi sia a mezzo di carte 
fotografiche, sia a mezzo di sistemi elettromeccanici e carta carbone, sia a mezzo di 
carte in cui la traccia è dovuta a effetti elettrici o elettrochimici. | 

L'autore ha escogitato e usato con successo un tipo elettromeccanico con penna 
a sfera e carta carbone capace di dare, quindi, un originale e, a volontà, un certo 
numero di copie. 

M sincronismo necessario tra il sistema di analisi (analizzatore) ed il sistema di 
registrazione (registratore), e consistente in entrambi in un moto di rotazione dei due 
relativi tamburi ed in un moto di traslazione del dispositivo lettore e di quello re- 
gistratore, si ottiene finora nei seguenti modi: 


a) utilizzando la rete di alimentazione normale per alimentare due motori 
sincroni; 


b) adoperando due sistemi indipendenti per alimentare due motori sincroni; 


c) alimentando il motore sincrono dell’analizzatore con un generatore di cor- 
rente alternata di frequenza lievemente inferiore a quella di un generatore, indipen- 
dente, di corrente alternata che alimenta il registratore. Poichè il cilindro del registratore 
compie un giro in un tempo più breve di quello dell’analizzatore, al termine di ogni 
giro si ferma e si rimette al passo all'arrivo di un impulso di sincronismo. 

Il primo sistema comporta una sincronizzazione delle reti di alimentazione, cosa 
già fatta in America ma ancora di là da venire in Italia ove, addirittura, non solo 
non esiste sincronizzazione nel territorio nazionale ma, spesso, nemmeno in una stessa 
città essendovi ad esempio a Roma due reti indipendenti 
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Il secondo sistema, tenendo conto che le disuniformità dei moti del rullo registra- 
tore e di quello analizzatore dànno luogo ad una deformazione nella registrazione 
(scostamento della generatrice del cilindro che passa per l'estremo del lato iniziale e 
finale da quella che passa per l’altro estremo) che non deve superare determinati 
limiti, comporta almeno l'uso di diapason accuratamente termocompensati. 

ll terzo, infine, dà luogo a deformazione (allungamento) dell'immagine, ‘ad insta- 
bilità della velocità di rotazione verso il bordo di’ fine foglio e a notevole peggiora- 
mento di immagine registrata per piccole variazioni di ritardo nello sgancio. 

L'autore ha studiato e realizzato, invece, un sistema di sincronismo in cui viene 
usata la frequenza della sottoportante convenientemente demoltiplicata per il comando 
di un motore sincrono. Per togliere la modulazione, tenendo conto che la percentuale 
di modulazione della sottoportante non può superare il 90 %, l’autore ha pensato di 
amplificare la sottoportante e di tagliare la modulazione mediante tubi limitatori. 

Poichè la sottoportante ha una ampiezza variabile, per effetto della modulazione, 
nel rapporto 1:10 a, quindi, variando la fase del punto in cui ad ogni periodo inizia 
la limitazione e, perciò, la fase dell'impulso di controllo del primo demoltiplicatore, 
l'autore dimostra che tale variazione è assolutamente inapprezzabile permettendo, così, 
una stabilità del sistema di moltiplicazione praticamente perfetta. 


g. P 


UN NOUVEAU SYSTEME DE TRASMISSION A BANDE LATERALE UNIQUE 
(L. Bouchard et J. Garcin, « Toute la Radio», 1959, n. 143). 


Poichè una normale emisisone a modulazione di ampiezza comprende una 
frequenza portante due bande di frequenze laterali occupando, quindi, una banda 
totale pari al doppio della più elevata frecjuenza modulante, si è già da tempo 
cercato di trasmettere solo il minimo indispensabile per la corretta ricostruzione 
del segnale alllarrivo, riducendo non soltanto la banda ma anche la potenza 
trasmessa, 


Lo scopo può essere raggiunto in tre medi: 
a) sopprimendo la portante; 
b) sopprimendo una banda laterale; 


c) sopprimendo la portante ed una banda laterale. 

Nel primo caso si ottiene solo una diminuzione della potenza trasmessa ma 
nessuna diminuzione della banda di frequenze trasmessa. Inoltre, all'arrivo occorre 
ripristinare la portante non soltanto con uguale frequenza ma anche con fase 
corretta rispetto alle bande laterali ricevute, il che non è molto agevole. 

Nel secondo caso si ha una riduzione di potenza trasmessa ed inoltre anche la 
banda si riduce alla metà. 

Nel terzo caso, infine, si hanno gli stessi vantaggi del secondo ancora miglio- 
rati ed in più la reinserzione della portante non ha particolari esigenze nei ti- 
guardi della fase. 

Rimane l'unica difficoltà di riprodurre all'arrivo l'esatta frequenza della por- 
lante e per sormontare questo ostacolo si è, in pratica, ricorsi al sistema di tra 
smettere una portante molto ridotta in potenza che all'arrivo permette di sincro 
nizzare un oscillatore locale. 
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Poiché in partenza occorre usare un filtro che sopprima sicuramente tutta 
una banda laterale ma che, nello stesso tempo, lasci passare un embrione di por- 
tante, cioè in definitiva, un filtro che lavori in condizioni assai critiche, si è ricorsi 
alla trasmissione di una frequenza sottomultipla della portante, opportunamente 
moltiplicata all'arrivo. In tal modo il filtro lavora in particolari condizioni favorevoli. 

Con tale metodo è possibile la trasmissione di un'unica frequenza sincironìz- 
zante che, moltiplicata opportunamente all'arrivo, può servire per più trasmissioni 
con trascurabile ingombro dell'etere. 


LA TELEVISION MODERNE ET SES APPLICATIONS MARITIMES (Yvon L Del- 
bord, «La Revue Maritime », 1950, nn. 48-49). 


I. - L'articolista si è prefisso lo scopo di illustrare le moderne applicazioni marit- 
time della televisione e, ben conoscendo le cognizioni tecniche dei lettori, ha voluto, 
nella prima parte dell'articolo; dare qualche lume sommario sui sistemi di analisi at- 
tualmente più in uso, non tralasciando, tuttavia, di descrivere anche quei sistemi che, 
sebbene ancora usati, stanno cedendo il passo agli ultimi ritrovati della tecnica te- 


levisiva. 


Troppo lungo sarebbe ripetere, anche sommariamente, i principi di funzionamento 
del disco di Nipkow (ancora usato dalla Marina Americana con basso numero di linee 
per la televisione infrarossa), dei dischi a fessure (ancora usato dalla Marina Francese 
per la trasmissione dei messaggi, ma con una variante consistente nella sostituzione 
di uno dei dischi con una fessura che si sposta parallelamente a sè stessa), del tubo 
catodico (flying spot), dell'iconoscopio (emitron), del supericonoscopio (superemitron), 
dell’orticon e dell’image orticon. 

Ci basta solo osservare che non permettendo la tecnica attuale delle telecomunica- 
zioni la trasmissione simultanea di una molteplicità di segnali differenti (salvo nei casi 
in cui è possibile adoperare frequenze portanti diverse) ogni sistema televisivo deve 
comportare un sistema di analisi che sostituisca alla ripartizione spaziale una temporale 
facendo defilare davanti a un elemento sensibile, successivamente, ed in un ordine 
scelto a piacere ma ben determinato, i diversi punti dell'immagine. 


In genere ogni sistema di analisi comporta un fascetto di elettroni che esplora punta 
per punto l'immagine luminosa trasformando le variazioni di luminosità in variazioni 
di corrente proporzionali ad esse. Questo processo viene ripetuto molto velocemente, 
dimodoché, quando le variazioni di corrente vengono trasmesse e, poi, ricevute e ri- 
trasformate in variazioni luminose, si abbia la visione continua delle immagini analo- 
gamente ad una proiezione cinematografica. 


E' ormai universalmente adottata l'esplorazione orizzontale da sinistra ‘a destra e 
dall'alto in basso (come nella comune scrittura e lettura). 


Talvolta per diminuire la distanza apparente tra le linee si trasmettono le imma- 
gini successive esplorate a linee intercalate (o interallacciate) seguendo una volta il 
tracciato a linee piene e la volta successiva quello a linee tratteggiate come in fig. II. 
Altra volta si dà un leggero movimento sinusoidale al fascetto di esplorazione per far 
sì che si noti meno la suddivisione in righe (wobbling) come in fig. 2. 
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A questo punto l'articolista ricorda le proprietà principali degli elementi costitutivi 
di un collegamento televisivo allo stato attuale della tecnica che possono così rias- 
sumersì: 


Fig. 1 


Fig. 2 


-- la televisione comune non permette l'osservazione di immagini infrarosse se 


non nell’infrarosso prossimo; 


— le apparecchiature di analisi possono raggiungere una finezza equivalente a 


quella del cinema; 


a 


— la portata di un collegamento di televisione è tanto più grande quanto meno 
fine è l'immagine, ma non cade mai al di sotto dell'orizzonte ottico; 

— il campo ad alta frequenza necessario al corretto funzionamento di un rice- 
vitore è tanto più grande quanto più fine è l'immagine; 

— infine, le immagini televisive possono essere osservate su schermi di dimen- 


sioni grandi a piacere ma a prezzo di una notevole complicazione delle apparecchiature. 


II. - Dopo l'esame sommario dei principali sistemi di esplorazione attualmente in 
uso, l’articolista esamina le caratteristiche proprie della televisione che, dal punto di 
vista della Marina presentano particolare interesse e cioè: 

1) Trasmissione a distanza e senza ritardo dell'immagine di un passaggio 
e di un messaggio scritto, testo o disegno, con una qualità uguale o superiore a 
quella delle pellicole cinematografiche formato 36 mm. 

2) Visione, sul posto o a distanza, dei raggi luminosi che l'occhio non può 
percepire. 

3) Trasmissione completa di un'unica immagine, e per conseguenza fissa, iN 
1/25 di secondo e anche meno. 

4) Sensibilità delle camere di televisione maggiore di quella di tutte le emul 


sioni fotografiche conosciute. 
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(a i 


Naturalmente come contropartita di questi importanti vantaggi tecnici vi sono 
notevoli inconvenienti e, cioè: 


!l) Data la complessità di un trasmettitore televisivo le regolazioni manuali 
non possono essere così semplici come lo richiedono le applicazioni militari. 


2) Se l'immagine trasmessa è molto fine, dettagliata, la banda di modula- 
zione arriva almeno a circa !l0 MHz e la frequenza portante è allora non inferiore 
a 100 MHz, per cui la portata è limitata all'orizzonte ottico. Se si vuole una por- 


tata maggiore si deve rinunciare ai dettagli. 


3) La banda di frequenze occupata nell’etere da una trasmissione televisiva 
di qualità (ad esempio quella dello standard francese a 819 linee, corrispondente alla 
finezza del cinema formato l6 mm.) comprende "1.500 - 2.000 comunicazioni radiotele- 
foniche. 

Lo studio dei vantaggi e svantaggi effettuati con l'ausilio di numerose esperienze 
potrà permettere di giudicare obiettivamente l'interesse reale della televisione. Co- 
munque, senza entrare nel merito di tali vantaggi e svantaggi, l'articolista enumera 
tutte le applicazioni ritenute possibili nel campo marittimo, lasciando ad altri il com- 
pito di giudicare il loro interesse strategico, tattico o solo pratico. 


Trasmissione a mezzo filo. 


Trasmettendo la sola video frequenza senza portante, a mezzo filo, la televisione 
può trovare utili applicazioni a bordo di aerei permettendo al pilota di vedere l'aspetto 
del cielo retrostante, senza voltare gli occhi, e quindi di sventare eventuali attacchi. 

Nel caso marittimo, pur non esistendo la necessità di utilizzare la televisione come 
a bordo degli aerei essendovi sempre visione libera su tutto l'orizzonte, tuttavia si 
può pensare ad una prima utilizzazione per l'osservazione, dalla superficie, del fondo 
del mare quando non raggiungibile con gli scafandri. 

Una seconda utilizzazione può consistere nel permettere ai sommergibili la visione 
in superficie allorchè sono posati sul fondo a grande profondità: si tratta in sostanza 
di un periscopio elettronico. 

Una terza applicazione si ravvisa nel portare ai due occhi di un osservatore le 
due immagini riprese da due televisori posti a distanza, rendendo possibile la visione 
stereoscopica, cioè in rilievo, e costituendo, quindi, un telemetro a grande base. 

La visione di strumenti di misura a distanza, costituisce una quarta applicazione 
di notevole interesse, tanto più che, negli Stati Uniti, questo sistema, detto telemisura, 
viene già industrialmente adoperato per il controllo del livello dell'acqua nei bacini 
delle centrali idrauliche telecomandate. 

E° ugualmente possibile, quinta applicazione, la visione di parte dello spettro invi- 


sibile ed infine, sesta applicazione, la ritrasmissione televisiva dei dati di un radar. 


Radiotelevisione. 


Tutte le immagini che noi osserviamo, sul posto o quasi sul posto, possono es- 
sere trasmesse via radio a distanza. Naturalmente, una immagine a 340 linee può essere 
trasmessa agli antipodi mentre un'immagine a 819 linee può raggiungere solo la por- 
tata ottica. Per potere superare tale portata bisogna ricorrere a successive ricezioni e 
ritrasmissioni tra punti susseguentisi ma tali che da ognuno di essi siano visibili il 


precedente ed il seguente (trasmissione tra stazioni relais). 
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Naturalmente si può usare come stazione relais un velivolo (stratovisione) oppure 
un corpo celeste, ad esempio la luna (selenovisione); soluzione utopistica, quest'ultima. 
allo stato attuale della tecnica, ma non «a priori » impossibile in futuro. 


Per non navigare nel regno dell'utopia, l'articolista esamina l'utilizzazione attuale 


della televisione come mezzo di telecomunicazione e di osservazione a distanza. 
t 


Già nel 1935 la Marina francese si interessò del primo problema dotando le co- 
razzate facenti parte della squadra dell'Atlantico di apparati televisivi a 180 linee, 
prima, e a 450 linee, poi, ottenendo risultati molto interessanti nella trasmissione di 
messaggi manoscritti. 


L'importanza di questo sistema sta nel fatto di potere trasmettere dei segni di auten- 
ticazione e dei disegni. 


Per quanto riguarda l’importanza del secondo problema, basta osservare che con 
l'osservazione a distanza è resa possibile e sicura la radioguida di un veicolo, aereo 


o natante. 


E', altresì, possibile la guida fino al bersaglio di proiettili o di razzi telecomandati 
etc, come pure la trasmissione, da bordo di un aereo, di visioni panoramiche o ber- 


sagli, oltre alla ricezione di messaggi, fotografie, cartine etc. 


Anche di questo problema la Marina francese ebbe ad interessarsi poco prima della 
catastrofe del 1940 con risultati molto interessanti. 


Registrazione su film di immagini televisivi. 


Allorquando, negli Stati Uniti, si fecero le prime prove di teleguida delle 
bombe volanti e si iniziò l'istruzione dei teleguidatori, ci si accorse che i diversi 
osservatori non mantenevano lo stesso ricordo della stessa esperienza e le diver- 
genze di opinioni erano considerevoli. 


D'altra parte, il costo di una bomba volante munita di televisione era molto elevato 
e la distruzione di molte bombe per la sola istruzione non era economicamente 
sopportabile, cosicchè si pensò di formare una gran parte dell'istruzione dei te- 
leguidatori a mezzo di film registrati nel corso di ogni esperienza. 


L'immagine, proiettata su uno schermo grande a piacere permette, così, 
l'istruzione contemporanea di un gran numero di allievi con fedeltà di riprodu- 
zione assoluta e ‘ripetibile a piacere. 


Ill. - Concludendo, gli attuali apparati televisivi, dopo la costruzione del 
Photicon da parte della R.C.A.. hanno raggiunto la stessa sensibilità dell'occhio umano. 
però augurabile, e niente vieta di ritenere possibile, che la sensibilità divenisse 
ancora maggiore. 

E’ certo che tutte le applicazioni accennate sono molto interessanti e suscet- 
tibili di imprevedibili sviluppi, ma occorrerebbero spese ingenti, per effettuare 
esperienze atte a stabilire la loro praticità o a far petvenire a utili miglioramenti, 


attualmente insostenibili in Francia. 


Tuttavia l'articolista ritiene, e a ragione, che sarebbe assai più facile affrontare 
tale problema e le conseguenti spese se queste ultime, anzichè presentate sotto 
fcrma di milioni di franchi, fossero presentate come «numero di tiri in mare», 
come « ore di volo» oppure come « numero d: siluri », etc. 

g P 
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fj - Fisica nucleare, energia atomica e questioni relative 


IL CONGRESSO AUTORIZZA LA COSTRUZIONE DEL SOMMERGIBILE A10- 
MICO (« U.S.I.S. », 11950, vol. 6, n. 126). 


LI 


La Marina Americana è stata autorizzata dal Congresso a costituire un som- 
mergibile ed altri tipi di navi azionati ad energia atomica da poter successivamente 
produrre su larga scala. L'autorizzazione è contenuta in un progetto di legge già 
approvato dal Congresso, ora alla firma del Presidente. Tale provvedimento — 
indipendente dalla recente richiesta presidenziale di 10.500.000.000 di dollari per 
le FF. AA. — autorizza una spesa di 350 milioni di dollari per la costruzione 
di nuove unità da guerra, sommergibile atomico e naviglio di nuovo tipo inclusi, 
per complessive 50.000 tonnellate e il rimodernamento di complessive 200.000 ton- 
nellate di naviglio già esistente. i 


La Commissione senatoriale per le Forze Armate, presentando il progetto al 
Senato con la sua approvazione, ha dichiarato che si tratta di « un modesto pro- 
gramma di rimodernamento ». La commissione ha rilevato che la stragande mag- 
gioranza delle unità tipo potrebbe essere prodotta in serie se necessario. 


LA SABBIA DELLA MORTE («Le Monde », 1950, 27/7). 


Nell'ultimo numero del Bollettino degli scienziati atomici il dottor Ridenour, 
fisico dell’Università di Illinois, afferma che gli Stati Uniti possiedono una « sab- 
bia della morte ». Egli precisa che questa sabbia, che in realtà è una specie di 
polvere radioattiva, costituisce «la più leggera e la più facilmente trasportabile 
di tutte le armi di distruzione di massa». La «sabbia della morte » è ottenuta, 
secondo il dottor Ridenour precipitando della sabbia fine o della polvere di me- 
tallo in una soluzione acquosa di sali radioattivi. Questi sali seccandosi si fissano 
su ogni particella e producono la morte per avvelenamento di ogni essere vivente 
della località nella quale la polvere viene sparsa in un termine di tempo che va . 
dalle due alle 4 settimane. Sempre secondo il dottor Ridenour, gli impianti per il 
plutonio di Hanford (stato di Washington), che dipendono dalla Commissione na- 
zionale per la energia atomica, sarebbero in grado di produrre ogni mese una 


cuantità di tale sabbia sufficiente per infestare 232 kmq. 


LA RELAZIONE SEMESTRALE DELLA COMMISSIONE AMERICANA PER LA 
ENERGIA ATOMICA (« U.S.1.S.», 1950, vol. 6, n. 126). 


Nel primo semestre del 1950 la produzione in base al programma nazionale 
per l'energia atomica ha segnato il ritmo più alto raggiunto da quando ha avuto 
inizio tale attività, afferma la Commissione per l'energia atomica nella sua rela- 
zione semestrale. 
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Durante tale periodo la produzione di uranio 235 e di plutonio ha raggiunto 
un livello superiore a quello del 1949. Jo sviluppo della produzione procede di 
pari passo con il notevole incremento di forniture attuali e in programma di mi- 
nerali uraniferi. Mentre le importazioni dall'estero procedono con ritmo soddisfa- 
cente, e la produzione all'interno aumenta, si prevede — afferma la relazione — 
un'ulteriore espansione della produzione stessa a seguito di nuove ricerche e nuove 
tecniche per l'estrazione dell'uranio da minetali a basso contenuto uranico. 

Le armi atomiche e il materiale disintegrabile sono state prodotte nei limiti 
autorizzati del Presidente per il 1950 e si è continuato a lavorare intorno a tutti 
i tipi di armi compresa la bomba a idrogeno o superbomba, pure in conformità 
delle direttive fissate dal Presidente il 31 gennaio. 

Tra i maggiori sviluppi registrati nel campo dell'energia atomica durante la 
prima metà del 1950, la Commissione per l'energia atomica cita la costituzione 
al principio dell'anno di un comitato tecnico consultivo presso il Laboratorio 
Nazionale di Oak Ridge, composto da più di una ventina di scienziati atomici e 
tecnici dell'Aviazione ed avente il compito di accelerare la pratica applicazione 
dell'energia atomica agli aerei. 

Gran parte della relazione della Commissione per l'energia atomica è dedi 
cata allo sviluppo delle ricerche sui sistemi di sicurezza e sul controllo delle radia- 
zioni negli impianti produttivi. 

In un capitolo che illustra i metodi seguiti per maneggiare senza pericolo i 
radioisotopi, si comunica che dall'agosto 1946, quando ebbe luogo la piima distri- 
buzione di radioicotopi, 11.000 spedizioni sono state effettuate in ogni zona degli 
Stati Uniti e in 27 paesi stranieri. 

Tecniche e sistemi applicati per il maneggio e l'impiego delle sostanze radioat- 
tive, hanno permesso di produrre, spedire e utilizzare gli isotopi senza che si 
verificasse un solo caso di lesione da radiazione. Molto utile a tale fine è stato 
il corso di quattro settimane sulla tecnica d'impiego dei radioisotopi organizzato 
dalla sezione speciale addestramento dell'Istituto Studi Nucleari di Oak Ridge, 
che è stato già seguito da 450 scienziati rappresentanti 324 laboratori americani 
e circa una dozzina di paesi stranieri. 

La sezione medica dell'Istituto espleta un programma di ricerche sull'impiego 
di radioisotopi per la cura del cancro e provvede anche ad addestrare gli studiosi 
di medicina all’utilizzazione dei radioisotopi. 

La relazione elenca le varie stazioni agricole sperimentali create per lo studio 
degli effetti delle radiazioni gamma sulle piante, ricorda che sostanze traccianti 
sono state impiegate per studiare l'azione fisiologica di alcune medicine e che a 
Oak Ridge è stato istituito un ospedale per effettuare ricerche sul trattamento 
delle affezioni cancerose a carattere maligno a mezzo di sostanze radiattive. 


g) - Questioni varie scientif.co-teeniche 


ELECTRONIC CONTROL OF MACHINE - TOOLS («Engineering », 1949, n. 4300). 


L'Ing. S. A. Ghalib ha descritto, nella rivista « Engineering » le principali 
applicazioni delle apparecchiature elettroniche per il controllo del funzionamento 
delle macchine utensili. 
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Dopo aver premesso che i risultati ottenuti in tali applicazioni non sono così 
vistosi come in altri campi dell'industria, l'A. passa ad esaminare i settori nei 
guali l'applicazione è in crescente aumento, 

Essi sono: le trasmissioni a velocità variabili, jl controllo degli spostamenti 
e la lavorazione automatica di un dato profilo. 

Le trasmissioni a velocità variabile possono essere suddivise jn due categorie: 
quella in cui l'esattezza della velocità è di secondaria importanza e quella in cui 
è essenziale la massima precisione. La maggior parte delle applicazioni nell'indu- 
stria delle macchine utensili rientra nella prima categoria. - 

Alcuni macchinari come le affila-utensili e le piallatrici richiedono velocità va- 
riabili nell'ordine di circa 10 a l; gli alberi dei torni e delle fresatrici nonchè le 
perforatrici richiedono velocità variabili nell'ordine di circa 100 a |. 

In nessuno di questi casi vi è un alto grado di regolazione della velocità, 
variando sensibilmente il carico; è normalmente sufficiente una regolaizone del 2 
o 3 % circa della massima velocità tra funzionamento a pieno carico e funziona- 
mento a vuoto. 

Il carico sul motore è dovuto in parte all'attrito ed in parte al metallo aspor- 
tato, L’attrito è o sensibilmente costante o varia di poco con la velocità. ll me- 
tallo da asportare richiede, più o meno, potenza costante a tutte le velocità ed una 
tale caratteristica combinata alla grande variabilità di velocità richiesta porta alla 
necessità di disporre di un motore di grandi proporzioni. 

Teoricamente per ottenere | cav. a tutte le velocità dell'ordine di 100 a l, 
occorrerebbe un motore capace di dare 100 cav. alla piena velocità. In pratica 
però viene usato un numero anche limitato di ingranaggi per cui il campo di varia- 
bilità del motore viene ad essere ridotto a circa il 5 o 10 ad |. 

Per questo tipo di motore il problema consiste quindi nel controllo di un 
campo di variazione della velocità del 5 e 10 ad | con una regolazione del 3 % 
a piena velocità; l'alimentazione disponibile è quasi sempre la corrente alternata. 

Un ulteriore requisito richiesto in molti casi è la possibilità di prestabilire la 
velocità e controllare le macchine utensili mediante interruttori. 

I sistemi più in uso sono i generatori Ward-Leonard ed il controllo elet- 
tronico di un motore a corrente continua. Con il sistema Ward-Leonard si ottiene 
una ottima regolazione della velocità al variare del carico quando la velocità stessa 
è elevata mentre la regolazione delle basse velocità è insufficiente. 

Con il controllo elettronico si ottiene una tensione variabile a corrente con- 
tinua mediante raddrizzatori a piastra; è possibile, con questo sistema, ottenere 
velocità variabili con una precisione superiore al 3 %. 

La trasformazione della corrente alternata in corrente continua è ottenuta con 
elevato rendimento e con impianto etatico che non richiede manutenzione. 

Il controllo della velocità è ottenuto mediante un piccolo pctenziometio che 
può essere sistemato nella posizione più comoda per l'operazione. 

Le macchine per il bilanciamento sonc degli ottimi esempi della seconda 
categoria di trasmissione a velocità variabile nella quale è desiderabile elevata 
precisione. 

Nelle macchine per il bilanciamento dinamico il motore è portato gradual- 
mente fino alla velocità critica o di risonanza. | 

Quest'ultima deve essere accuratamente mantenuta durante il bilanciamento 
Nella fase di bilanciamento durante la quale vanno aggiunti i pesi per l'equili- 
Lrio dinamico delle masse, la velocità di risonanza deve ‘essere mantenuta fia 
3 + 2 giri al minuto e ciò finchè non è controllato il bilanciamento. 
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Con l'apparecchiatura elettrica è possibile mantenere automaticamente la ve- 
locità critica nei limiti di previsione richiesta variando la frequenza ed il voltaggio 


dell’alimentazione. 


Una volta trovata la velocità critica, il potenziometro per il controllo di velo- 


cità può essere lasciato in posizione per il lavoro a ripetizione. 


L'altro metodo (Sistema Ward-Leonard) non può mantenere la velocità con lo 
stesso grado di precisione come quello elettronico e richiede una regolazione con- 


tinua durante il bilanciamento. 


La facilità nell'avviamento e nell'arresto monchè J'accurato controllo della 
velocità con il sistema elettronico consentono di ridurre sensibilmente il tempo 
occorrente per l'operazione. 


I vantaggi dell’automatismo per la lavorazione di una data sezicne sono ovvii. 
Il controllo automatico di due movimenti è un problema difficoltoso poichè l'uten- 
eile deve eseguire spesso i più complicati profili ad elevato numero di giti e con 
estrema accuratezza; il caso è facile quando trattasi di profilo circolare, dolce- 
mente appuntita o rientrante. Due importanti aspetti dell'apparecchiatura di con- 
trollo elettronico lo rendono particolarmente adatto a queste applicazioni e cioè 
l'alto grado di amplificazione e la facilità di assicurare una lavorazione libera da 


punte o oscillazione. 


L’apparecchiatura automatica è ottenuta sistemando un motore controllato elet- 


tricamente a ciascuno dei due movimienti: longitudinale e trasversale. 


Il movimento dell'utensile in una direzione obliqua rispetto a quella longitu- 
dinale porta qualche limitazione alle sezioni che possono essere costruite automa- 
ticamente pur essendo questo un problema che tecnicamente è più facile di quello 


del doppio controllo di due movimenti. 


A causa di quest'ultima limitazione i vantaggi dell’apparecchiatura elettronica 
non sono notevoli rispetto ai metodi idraulico, pneumatico o elettromagnetico; però 
come già detto, l'apparecchiatura elettronica è tale che non richiede nessuna ma- 
nutenzione, le valvole usate hanno lunga durata ed il loto ricambio è semplice e 


non costoso. 


AVVIAMENTO DEI MOTORI ALLE BASSE TEMPERATURE (« U.S.I.S.», 1950. 


numero 27). 


Anche a 40° sotto zero, e dopo una nottata all'aria aperta, il motore di 
un'automobile o di un'imbarcazione potrà essere avviato in meno di 10 se- 
condi grazie ad una speciale pillola preparata dalla California Oil Company, Grande 
quanto un terzo di uovo di gallina, la « pillola » (a base di etere etilico’ introdotta 
nel motore mediante un semplice utensile, si vaporizza attraverso il collettore di 
aspirazione riscaldando la camera di combustione in modo quasi istantaneo, 

Tale sistema, conveniente anche per l'avviamento dei motori Diesel alle basse 
temperature, è stato già esaurientemente collaudato dalle Forze Armate Americane 


nell'ultima guerra per l'avviamento dei motori a scoppio. 
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REMOVING WORN-OUT ENAMEL COATINGS («The engineers’ digest», 1950. 


numero 5). 


Un metodo recentemente scoperto consente di asportare il rivestimento di 
smalto dei recipienti adoperati nelle industrie chimiche senza logorare il metallo 
sottostante. 

Il metodo consiste nel portare un potente generatore ultrasonoro a contatto 
con il recipiente; si verifica allora che mentre il metallo è capace di seguire le 
vibrazioni ultrasoniche, il fragile smalto non è invece in grado di entrare in risonanza. 

Viene così a provocarsi la rottura del legame fra smalto e metallo e lo smal- 


to stesso cade. 


FCTOELASTICITA' («Sapere », febbraio 1950, nn. 363 - 364). 


La fotoelasticità costituisce ormai un ramo della scienza dei materiali che 
segli ultimi anni è andato notevolmente sviluppandosi aprendo nuovi orizzonti agli 
sperimentatori, l 

Una interessante applicazione di fotoelasticità è quella segnalata dalla 
rivista « Sapere» la quale riporta la fotograla di due ingranaggi di bachelite 


trasparente sottoposti a sforzo., 
Gli ingranaggi sono attraversati da an fascio di luce che passa indisturbato 


quando gli ingranaggı stessi sono fermi. 

Se invece essi sono sotto carico si verifica che un raggio luminoso, attraver- 
sando il materiale, viene rifratto dalla modificata struttura interna del materiale 
stesso e scende in due raggi fra loro perpendicolari. 

Di questi raggi rifratti, quello che attraversa il materiale viene ad essere più 
n meno rallentato a seconda dell'entità degli sforzi ai quali sono sottoposti gli 
ingranaggi, modificando la propria frequenza e quindi la propria colorazione. 

in tal modo è possibile rilevare l'addensarsi delle strisce in corrispondenza 
delle zone di maggior tensione nelle quali la colorazione passa dal giallo, al rosso, 


al bleu, al verde, 
Con il polariscopio ottico è possibie tradurre «L'orgia di colori» in termini 


d: Kg/cmq. 


FUSIONE DEL GHIACCIO (« U.S.I.S. », 1950, vol. 6. n. 9). 


Il poblema di fondere il ghiaccio per tenere più a lungo libere le linee 
di comunicazione fluviali e lacustri nelle zone settentrionali degli Stati Uniti 
è attualmente oggetto di studi effettuati in collaborazione da tecnici dell'Istituto 
di Tecnologia dell'Illinois e della Coast Guard degli Stati Uniti che cercano di 
identificare la sostanza nera — liquida o in polvere — che meglio si presti a 
servire da « Copertura » alle superfici ghiacciate: molti residuati di processi in- 
dustriali dovrebbero servire bene a tal fine. 

A temperature intorno allo zero, quando l'intensità del calore solare raggiunge 
l- 2.000-2.500 calorie per metro quadro, il ghiaccio ricoperto da uno strato nero 
comincia a sciogliersi per effetto delle radiazioni solari, le due condizioni anzidette 


sì verificano verso i primi di marzo nelle regioni settentrionali degli Stati Uniti. 


15 
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Combustibili, materie prime e materiali vari 


LES PIPE-LINES ARTERES DU MONDE MODERNE («Science et Vie», 1950, nu- 
mero 392). 


La tecnica degli oleodotti nacque in America novant'anni or sono e fu im- 
piegata per la prima volta per collegare i pozzi petroliferi con le zone da dore era 
facile eseguire la spedizione del prodotto verso le raffinerie (gathering lines). 

In un secondo tempo, visto il felice risultato degli esperimenti, furono co- 
struiti gli oleodotti che portavano il petrolio direttamente dai pozzi alle raffinerie 
(trunk lines). 

Così, dalla prima canalizzazione importante di 1800 km. del 1880, si è pas- 
sati ai 245.000 km. di oleodotti in funzione nel 1947, 

Durante il periodo della guerra sorse in America la necessità di collegare 
New-York con il Texas a causa del pericolo dei sommergibili tedeschi che minac- 
ciavano le petroliere in navigazione lungo la costa Est degli Stati Uniti; furono 
perciò costruiti, a tempo di record, gli oleodotti che divennero famosi di « Big 
Inch» e «Little big inch ». 

Questi oleodotti, peraltro, terminata la loro importante funzione durante la 
guerra, non sono stati poi ulteriarmente utilizzati. 

Attualmente gli oleodotti sono adoperati non solo per il trasporto del « grez- 
zo » ma anche per i prodotti finiti. 

Nel 1947 gli oleodotti hanno portato il 30 % del fabbisogono di produzione 
contro il 4% del 1930. 

Inoltre mentre all’inizio venivano usate tubolature di piccolo e medio dia- 
metro, ora, invece, si utilizzano vere canalizzazioni di grande diametro perchè 
l'economia ottenuta sull'energia :necessaria per il pompaggio dei prodotti com- 
pensa rapidamente il prezzo più elevato di costiuzione. 

Con queste tubolature, il prezzo di costo del trasporto è il più basso possibile 
ed uguale solo a quello praticato dalle grosse petroliere; in qualche caso, esso è anche 
inferiore come si verifica mel Medio Oriente. 


La costruzione degli oleodotti. 


L'oleodotto è costituito da anelli di tubolatura di accaio lunghi circa 12 metri 
ciascuno, saldati fra loro ed interrati ad una profondità di circa un metro. 

Il tracciato degli oleodotti viene stabilito a mezzo di rilievi fotografici ese- 
guiti con aerei; si cerca logicamente di attuare tratti per la maggior parte rettilinei 
salvo che ciò non venga imposto dalle conformazioni geografiche a da altre cause. 

Lo sterro viene eseguito dal personale specializzato che utilizza macchine 
capaci di creare un fossato di 30 - 70 cm. di larghezza e 1,5 m. di profondità 
in ragione di 50 - 300 metri in un ora a secondo del terreno. 

Le manovre per lo spostamento e la sistemazione dei tronchi di tubolatura 
sono eseguite da trattori a gru laterali detti « side-boom. 

Il rivestimento esterno di protezione è fatto da macchine automotrici che si 


spostano lungo il tronco di tubo. 
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Le stazioni pompe. 


Le pompe in numero di una o due, sono del tipo centrifugo, mosse da un 
matore elettrico asincrono. 

Speciali apparecchi di «controllo sorvegliano e registrano costantemente la por- 
tata e la pressione del liquido nonchè il grado di purezza ottenuto a mezzo di 
decantazione e filtraggio. 

La sicurezza è assicurata sia automaticamente per azione diretta di regolatori 
t contatti elettrici azionati dagli apparecchi di controllo o indirettamente a mezzo. 


di segnali senori o luminosi. 


La protezione contro la corrosione. 


Quest'argomeitto è stato largamente studiato in Amegica benchè vi siano 
delle canalizzazioni di oltre 50 anni che hanno resistito senza alcuna protezione 
alla corrosione esterna dovuta al terreno ed a quella interna dovuta ai prodotti 
trasportati, 

La cortosione è generalmente di poca entità nel suolo poco umido; descresce 
con il tempo fino ad arrestarsi praticamente quando la profondità delle corrosioni 
raggiunge nn valore di | o 2 mm. 

Gli intonachi a più mani sono in generale efficaci; una particolare menzione 
va fatta dal mastice d'asfalto molto spesso (10-12 mm.) mescolato con calce, sabbia, 
amianto da usarsi particolarmente nelle zone pericolose quali il passaggio di fiumi. 

Ma da quache anno esiste un mezzo attivo di lotta di enorme importanza. 
Si tratta della « protezione catodica » che, per una determinata tensione elettrica, 
si oppone al processo elettrochimico delle reazioni; il metallo delle tubolature 
diventa il catodo di un immenso volmetro del quale il suolo rappresenta il liquido 
conducente. 

Si può così collegare il condotto a degli anodi di zinco o meglio di magnesio 
che sono i soli ad essere corrosi; è quella che si chiama l’autopolarizzazione. 


La corrosione interna. 


Le tubolature per petrolio greggio presentano corrosioni interne insignificanti, 
mentre quelle attraversate da prodotti raffinati ne piesentano di una gravità 
inammissibile; la perdita di peso di un tronco di tubo raggiunge talvolta il valore 
del 2°% in un anno mentre il liquido trasporta decine di tonnellate di detriti dovuti 
alla ruggine. 

Sono stati studiati molti sistemi di lotta contro questa corrosione: depura- 
zione preliminare dei prodotti per disidratazione spinta; manutenzione meccanica 
della condotta a mezzo di raschiatori mobili; lotta contro l'ossidazione per inie- 
zione, nei prodotti trasportati, di un antiruggine. 

In tal modo la corrosione interna è stata ridotta a valore minimo con spese 


di esercizio molto basse. 


Gli aleodotti nel mondo. 


Facendo astrazione dell'U.R.S.S. e degli Stati ad essa collegati, la lunghezza 
degli oleodotti di grande estensione attualmente in servizio sono, fuori degli Stati 


Uniti. di 2200 km. nell'America del Sud, e 3050 km. nel Medio Oriente. 
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Nello specchietto sottoriportato sono indicate invece le lunghezze di oleodotti 


in progetto o in costruzione: 


OLEODOTTI IN PROGETTO O IN COSTRUZIONE 


| Petrolio greggio Prodotti raffinati 


Stati Uniti . . . ... 14500 Km. 8300 Km. 
Canada ....... 2 0920 530 
I rimanenti Stati del Con- 
tinente Americano . . | 1.350 1.050 
Medio Oriente. . . . . 9.500 = 
Europa ....... = 600 
27.350 Km. | 10.480 Km. 


Dallo specchietto si rileva che, se si eccettuano gli Stati Uniti, la costruzione 


più attiva di oleodotti è nel Medio Oriente. 


PETROLIO SOTTOMARINO (« Sapere », 1950, nn. 365 - 366). 


Il quinto impianto petrolifero subacqueo del golfo Messico è entrato in pro- 
duzione nell'aprile 1949 a cura della California Oil Co. con un gettito di 40 ton- 
nellate al giorno; sito ad otto chilometri della costa della Louisiana, esso è il ri- 
sultato di 19 anni di ricerche e di perforazioni sotto il livello del mare. 

L'impellente necessità di scoprire nuove sorgenti costituisce un potente incen- 
tivo per l'industria petrolifera americana che ha ormai una metà degli impianti eco- 
nomicamente passivi, 

Ciò spiega anche l'adozione di severi criteri per migliorare lo sfruttamento 
dei pozzi già esistenti o con la introduzione di nuovi mezzi di estrazione o aumen- 
tando la profondità dei pozzi stessi. 

La ricerca del petrolio dal fondo del mare costituiece l’ultima possibilità di 
aumento delle ricerche petrolifere. 

L'attenzione dei geologi è posta sulla fascia costiera piatta che si estende 
sotto la superficie dell'Atlantico per decine e talvolta centinaia di chilometri co- 
stituendo una superficie di oltre 250.000 miglia quadrate esplorabili. 

La fascia costiera del Pacifico è invece molto più piccola e può valutarsi in- 
torno alle 18.000 miglia quadrate. 

Le previsioni dei iricercatori fissano in 15 miliardi di tonnellate di petrolio 
le ricerche contenute in queste due fascie costiere. 

I metodi di ricerca sono vari ed alcuni anche empirici. 

In quest'ultimo periodo vengono adottati i processi geofisici, elettromagnetici 


e sismici. 
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Per avere una idea della imponenza della ricerca si pensi che alcune com- 
pagnie, fra loro confederate, hanno armate sei unità (ex caccia-sommergibili) che 
lavorano sulle coste del Pacifico. 


Dalla poppa di una nave vengono affondati due cavi sostenuti da boe; un 
geofono per la registrazione delle esplorazioni pseudosismiche è inserito ogni trenta 
metri di lunghezza di cavi. 


In un solo giorno si effettuano anche cento esplorazioni che provocano un’eca- 
tombe di pesci. 


Ogni giornata di lavoro costa oltre quattro milioni di lire. 


LI 


In altra zona, quella delle isole Bahama, la ricerca è svolta mediante rivelatori 
elettromagnetici rimorchiati da aeroplani appositamente attrezzati. 

L'attrezzatura di un pozzo petrolifero subacqueo è essenzialmente costituita 
dalla torre di perforazione che è sostenuta da colonne di acciaio spinte a forza 
nel fondo del mare per oltre trenta metri; tutto il resto del macchinario cioè 
impianto di energia elettrica, ricambio, lavaggio dei fanghi nonchè ripari degli 
operai sono sistemati su galleggianti generalmente zattere residuati di guerra. 


Le più recenti piattaforme distano fino a 45 km. dalla costa. 


NEW METHOD OF PAINTING («Engineering », 1949, n. 4379). 


» Railway Age » descrive il nuovo metodo « Antropahl », per la pitturazione 
di superfici metalliche. 

La pittura viene spruzzata attraverso un cannello di fiamma acetilenica che 
porta la pittura alla giusta temperatura di applicazione, mentre riscalda anche 
la superficie da pitturare, 

Si possono così pitturare superfici metalliche in ragione di circa mq. 32,5 
per ora. 

La pitturazione con tale metodo previene le corrosioni per un periodo assai 
più lungo di quello conseguibile con i sistemi attualmente in uso. 


NEW ZINC ALLOY («The Engineers’ digest», 1950, n. 5). 


Una nuova lega di zinco, con piccole quantità di rame e di berillio è stata 
| prodotta in America e denominata « Zincube ». 

Questa lega ha caratteristiche tecnologiche ed elettriche quasi uguali a quelle 
dell’ottone pur avendo un costo notevolmente inferiore. 

L'aumento di resistenza e resilienza dello zinco è dovuto all’aggiunta delle 
piccole percentuali (non specificate) di irame e berillio che costituiscono la 


nuova lega. 


Il nuovo metallo, può essere facilmente lavorato e saldato. 
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Questioni medico-sanitarie 


PROBLEMES SANITAIRES DE DEFENSE NATIONALE (R. Debénédetti, «Revue de 
Défense Nationale », 1950, n. 4). 


L'ultima guerra ha chiaramente mostrato l’importanza dei mezzi materiali 
per il conseguimento della vittoria. Ciononostante, afferma l'A., il fattore « uomo >» 
resta pur sempre preminente. Di qui l'enorme importanza che riveste la conserva- 
zione di un buono stato di salute materiale e spirituale delle popolazioni. Noti sono 
1 principali problemi igienici che si pongono per il mantenimento di un buono 
stato di salute, quali l'assegnazione di una razione alimentare qualitatitivamente 
e quantitativamente sufficiente, il buon rifornimento di acqua potabile nonostante 
eventuali guasti provocati dal nemico, la disponibilità di congrue abitazioni di for- 
tuna da sostituire a quelle distrutte da eventi bellici. 

Di fronte all’azione moralmente deprimente dei moderni mezzi di guerra ed 
alla tendenza sempre crescente ad utilizzare l'arma psicologica della propaganda 
è essenziale non trascurare un'igiene mentale delle masse. Psicologi e psichiatri 
concorreranno pertanto a consolidare il tono psichico dei singoli e delle collettività. 

Particolarmente curata dovrà essere la profilassi delle malattie infettive me- 
diante le vaccinazioni collettive (antitifo, paratifo, antitetaniche, antidifteriche ecc.) 
c mediante mezzi chimici (DDT. contro la malaria o il tifo esantematico). 

Nonostante la dimostrata efficacia dei mezzi di prevenzione, sarà tuttavia 
necessario provvedere all'approntamento di mezzi terapeutici da opporre agli effetti 
patogeni di tutti gli agenti aggressivi utilizzabili in una guerra moderna e di cui 
non è oggi possibile nemmeno una elencazione. Perciò sarà bene fin d'ora orien- 
tarsi su alcuni mezzi terapeutici generali di cui l'ultimo conflitto ha mostrato 
all'evidenza l'efficacia. Tali ad es. la trasfusione di sangue e dei suoi derivati in 
caso di emorragia, shock, ustioni, avvelenamenti; tale trasfusione pone problemi 
di organizzazione su scala nazionale, (primo fra tutti quello dei « datori »), ben 
fontani ancora dalla soluzione; e questo ncnostante la facile previsione che essa 
trasfusione sia destinata ad assumere un compito di primo piano in caso di attacchi 
atomici. Lo stesso si dica per quanto riguarda la produzione di farmaci ad azione 
indiscussa, quali gli antibiotici, di materiale chirurgico, radiologico e di laboratorio. 


In caso di conflitto una mobilitazione sanitaria nazionale non dovrà consistere 
in un brutale trasferimento delle risorse sanitarie dall'ambiente civile alle Forze 
Armate come già avvenuto nel 1914 e nel 1939, Infatti in una guerra moderna 
non soltanto la popolazione civile è esposta ai colpi del nemico quanto le Forze 
Armate, ma con ogni probabilità essa dov-à subite attacchi già prima che le forze 
combattenti abbiano preso contatto; e i servizi sanitari saranno così i primi ad 
entrare in funzione. E’ necessario quindi creare fin dal tempo di pace, utilizzando 
tutte le risorse esistenti civili e militari, una organizzazione sanitatia che da un 
momento all’altro possa essere convertita in dispositivo di guerra, Nel mentre i ser-- 
vizi sanitari delle Forze operanti dovranno restare sempie distinti, in tutto il 
territorio nazionalt tali servizi dovranno essere a disposizione tanto dei civil 


quanto dei militari. Va da sè che tutto cid richiede un notevole sforzo di organiz 
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zazione e, fra l'altio la creazione di un annuario completo di tutto il personale 
sanitario, senza distinzione di età e di sesso, ivi compresi farmacisti veterinari, 
levatrici, infermiere professionali e volontarie ecc. Parallelamente dovrà farsi un 
censimento di tutti gli stabilimenti sanitari (ospedali, cliniche, sanatori) e di tutti 
gli edifici pubblici e privati suscettibili di trasformazione in luoghi di cura. Si 
dovrà anche tener presente l'opportunità di creare ospedali sotterranei e si dovrà 
provvedere ad un inventario di tutti i mezzi di trasporto sanitari dalle barelle ai 
tieni ed alle navi ospedale. Le circostanze potrebbero anche imporre evacuazioni 
in massa anche in sedi estrametropolitane. Tutto ciò richiederà una stretta collabo- 
razione fra i vari servizi pubblici ed in modo particolare fra la Sanità Pubblica ed 
i Servizi della Sanità Militari che, d'altra parte; son già stati posti recentemente 
sotto un'unica direzione. è 

Sarebbe infine auspicabile che il Ministero della Sanità disponesse di una Se. 
zione della Difesa Nazionale la quale fin dal tempo di pace gettasse le basi di 
questa mobilitazione di tutte le risorse sanitarie della Nazione. 


LO SNORKEL E LE MALATTIE CAUSATE DAL SUO IMPIEGO (« Newsweek», 
1950, vol. XXXVI, n. 4). 


1 principali problemi sanitari imposti dalle condizioni particolari di vita dei 
sommergibili riguardano raffreddori che si diffondono rapidamente per lo stretto 
contatto imposto dall'ambiente; la stitichezza causata dalla mancanza di moto e 
dai troppi cibi amidacei; i licheni e le eruzioni cutanee specie durante crociere 
nei tropici. 

L'introduzione dello snorkel che permette ai sommergibili di restare in im- 
mersione per settimane causerà l'aggiunta di nuove malattie a quelle in alto citate. 
Il C.A. H.L. Pugh, vice direttore del Corpo Sanitario della Marina degli Stati 
Uniti, ha annunciato la scorsa settimana che i progetti di nuovi metodi ed ap- 
parati per vincere tali malattie sono all'ordine del giorno della ricerca medica 
in materia. Tra le caratteristiche ambientali che rendono difficile la vita a bordo 
dei sommergibili dotati di snorkel primeggia l'umidità. Quando la testa dello snorkel 
accidentalmente scompare per qualche istante tra i flutti le valvole talvolta difet- 
tose entrano in azione con ritardo permettendo a grandi quantità d'acqua di 
penetrare nell'interno del battello. In tale ambiente umidiccio la malattia 
è inevitabile, 

Un altro problema è quello della variazione tapida di pressione causata dal- 
l'apertura automatica delle valvole dello snorkel. Membri dell'equipaggio con le 
tombe d'Eustacchio bloccate, incapaci perciò di eguagliare la pressione nei timpani 
delle due orecchie, spesso soffrono di forti dolori alle orecchie e di lesioni al timpano. 


Se i nuovi sommergibili dovranno effettuare tutte le missioni in immersione la 
Marina dovrà ridurre il periodo di missione o cercare individui dotati di eccezionali 
doti fisiche -— ha aggiunto il dr. Pugh. 


Frattanto la Marina sta cercando di migliorare le condizioni di vita a bordo dei 
nuovi sommergibili con l'installazione del cordizionamento dell’aria e l'uso di con- 
venienti sistemi di illuminazione e tinteggiatura. | soffitti saranno dipinti in modo da 
ricordare il cielo « per ridurre la costante consapevobezza di essere sotto la superficie 
del mare », spiegò il C.A. Plugh. 
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STUDI SUI PROBLEMI DEL VESTIARIO DA PARTE DELL’ESERCITO DEGLI 
STATI UNITI («Army and Navy Journal», 1950, n. 3515). 


Il Corpo di Commissariato dell'Esercito degli Stati Uniti segue con grande atten- 
zione ogni ricerca o studio relativo al problema del vestiario artico, dato che un 
numero sempre crescente di militari viene addestrato a sottostare a condizioni cli- 
matiche particolarmente severe. Sotto tale riguardo si parla molto del « clo ». 

ll clo è una unità di misura del vestiario e un clo (equivalente ad un vestito 
normale di tipo consueto) è il quantitativo di vestiario occorrente per mantenere 
un uomo inattivo a suo agio ad una temperatura di 21°. Secondo gli studi del Com- 
missariato per la protezione di un uomo inattivo a 25° sotto zero occorrono sei clo. 
Una scarpa o stivale conforme a tale esigenza dovrebbe avere uno spessore di cm. 3,5 
a' centro della pianta del piede e di cm. 18 intorno al perimetro del piede. Da ciò 
derivano due conseguenze: a causa della ingente massa della calzatura e della sua 
forma il soldato dovrebbe restare per la maggior parte del tempo inattivo perchè 
incontrerebbe grande difficoltà a camminare; il piede diverrebbe troppo caldo, su- 
derebbe e potrebbe perciò congelarsi. Da ciò derivano complessi problemi di ricerca. 

Cli studi sulla circolazione hanno dimostrato che l'applicazione diretta e locale 
per ridare calore alle mani e ai piedi intirizziti ha solo un effetto « superficiale >. 
Gli scienziati si sono resi conto che quasi immediatamente dopo l'esposizione del corpo 
al freddo la quantità di sangue fornita alle dita delle mani e dei piedi è tanto ridotta 
che le dita si raffreddano come se fossero praticamente prive di sangue. 

Però se il corpo è caldo e le dita delle mani e dei piedi subiscono un raffred- 
damento locale, il sangue continua a fluire normalmente attraverso di essi, man- 
tenendoli caldi. Tuttavia sotto particolari stimoli emotivi il flusso sanguigno viene 
ridotto molto bruscamente e ritorna al livello normale molto lentamente, L’applica- 
zione di calore alle dita di un uomo esposto al freddo non aumenta in modo sensi- 
bile il flusso sanguigno e i riscaldatori locali sono perciò inefficaci per ristabilire la 
circolazione del sangue nelle dita se il corpo del soldato non è adeguatamente caldo. 

Secondo un rapporto dell'Esercito la temperatura delle mani e dei piedi riscaldati 
per mezzo di un riscaldatore locale diminuirà bruscamente se il riscaldatore viene 


rimosso. 


Diritto Internazionale 


LOS DERECHOS SOBRE LA PLATAFORMA SUBMARINA (IL. de Azgarraga y 


Bustamante, « Revista espafiola de derecho internacional », 1959, vol. Il, n. 1). 


a 


Il problema dello status giuridico del fondo e del sottofondo marino è stato posto 
come problema di grande importanza pratica, oltre che teorica, dalla Dichiarazione 
con cui il Presidente Truman il 28 settembre 1945 affermò che gli Stati Uniti consi- 
deravano loro appartenenti e soggette alla loro giurisdizione e controllo le risorse 
del fondo e del sottofondo della piattaforma continentale (continental shelf) sotto- 


stante all'alto mare adiacente alle loro acque territoriali. 
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Sulla via battuta dagli Stati Uniti si posero successivamente altri paesi ameri- 
cani (Messico, Argentina, Nicaragua, Cile, Perù e Costarica). 

La questione è stata trattata in un articolo (1) comparso nel numero di gen- 
naio 1949 di questa Rivista. In esso l'autore affermava che, secondo il suo punto di 
vista, il fondo e il sottofondo dell'alto mare sono, per usare un'espressione del lin- 
guaggio giuridico, « res nullius » sono cioè cose che sono di tutti, ma che possono 
essere occupate e passare quindi sotto la sovranità di uno Stato. Ma perchè si abbia 
e occupazione » che importi acquisto di sovranità è necessario, si precisava, che 
questa sia effettiva e che non crei ostacoli all'esercizio da parte di tutti delle varie 
attività che la libertà dei mari comporta (navigazione, pesca, caccia, raccolta di flora 
marina, immersione di cavi telegrafici, etc. Su queste premesse si concludeva che i 
provvedimenti presi unilateralmente dai setti Stati americani relativamente al fondo 
e sottofondo dell'alto mare della piattaforma continentale erano in contrasto con le 
norme di diritto internazionale comunemente seguite e perciò erano giuridicamente 
illegittimi. Eventuali modifiche alle norme che fissano il regime delle acque territoriali 
e dell'alto mare, nonchè dei loro fondi e sottofondi possono aver luogo: però non 
con atti unilaterali, ma attraverso negoziati internazionali nel corso dei quali grandi 
e piccoli possano esporre le loro vedute e difendere i loro legittimi interessi. 

L'argomento è esaurientemente esaminato da J. L. de Azcarraga y Bustamante 
in un ampio e approfondito studio (53 pagine) pubblicato nella bella « Revista 
española de derecho internacional ». In esso l'autore, premessi i precedenti e l'esposi- 
zione dettagliata dei provvedimenti presi dai sette Stati americani, li esamina sotto 
il profilo della loro legittimità o meno secondo il diritto internazionale. Egli concorda 
con le conclusioni cui era giunto l'autore dell'articolo pubblicato dalla Rivista Marit- 
tima e cioè che ii fondo e il sottofondo dell'alto mare sono « res nullius» e, come 
tali, ocupabili. Tale occupazione però deve essere effettiva e non recar disturbo al- 
l'esercizio dei diritti che traggono origine dal principio della libertà dei mari. | prov- 
vedimenti presi dagli Stati americani, egli pone inoltre in evidenza, ron hanno i due 
requisiti suddetti, ed essendo unilaterali, non sono vincolati per i terzi Stati. 

Egli suggerisce pertanto che una Conferenza internazionale esamini la questione 


per la quale avanza le seguenti proposte: 


a) estensione delle acque territoriali, 20 miglia marine; 

b) sulle acque territoriali lo Stato rivierasco esercita la propria sovranità, 
sovranità che non deve essere però assoluta (obbligo di permettere il transito inof- 
fensivo; sulle navi in transito lo Stato rivierasco, in linea generale, non esercita 
poteri giurisdizionali...) ; 

c) lo Stato rivierasco esercita la propria sovranità sul fondo e sottofondo 
delle sue acque territoriali e può sfruttarne in via esclusiva le ricchezze naturali 
nel modo che ritiene più opportuno; 

d) lo Stato rivierasco può esercitare la propria sovranità anche sul fondo e 
sottofondo della piattaforma continentale, al di là delle 20 miglia delle sue acque 
territoriali, ma al massimo sino alle isobate dei 100 o 200 metri. Esso può sfruttarne 
in via esclusiva le ricchezze naturali nel modo ritenuto più conveniente. 

e) Regime particolare per quelle zone (anche se dovessero essere comprese 
nelle acque territoriali) nelle quali da tempi remoti è ammesso il diritto alla libertà 


di navigazione e di pesca (es. Terranova). 


G. B. 


(1) G. BERNARDI: I diritti sul fondo e sottofondo dell'alto mare. 
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GLI ERRORI STATUNITENSI IN COREA (Hanson W. Baldwin, « New York Times». 
10 luglio 1950). 2 


Si riportano i punti più salienti dell'articolo: 


7. — Sopravalutazione dell'efficacia dell'aviazione. Invero si sperava inizial- 
mente che noi potessimo assolvere il nostro compito in Corea con l’aviazione e la 
marina soltanto, benchè pochi dei nostri migliori ufficiali d’aviazione, che vedono 
ia forza militare come un complesso indivisibile e tutti i suoi elementi essenziali 
nella guerra moderna, affermassero sin dall'inizio che la potenza terrestre sarebbe 
stata essenziale. Però alcuni dei nostri dirigenti sembra si siano ubriacati con le esa- 
gerate dottrine di alcuni sostenitori dell'aviazione. 

Le condizioni atmosferiche e la notte ostacolano sempre l'aviazione. La schiac- 
ciante superiorità aerea degli Stati Uniti ed il costante martellamento delle linee di 
rifornimento tedesche nella campagna d'Italia non riuscirono mai ad impedire tali 
comunicazioni. Nè è impossibile cogliere vittorie senza la superiorità aerea. Rommel 
vinse battaglie nel deserto nonostante la superiorità aerea britannica. | coreani del 
nord hanno conquistato vittorie nelle ultime settimane nonostante la nostra supe- 
riorità aerca. 


8. — Super-concentrato di un tipo di aviazione a spese di altri. Questo pro- 
blema fu una delle controversie fondamentali nei dibattiti sulla Marina e sull Aero 
nautica nello scorso anno. I combattimenti in Corea dimostrano — come ritenevano 
la maggior parte dei circoli dell’ Esercito, quasi tutta la Marina ed alcuni elementi 
dell'Aeronautica — che la Marina aveva ragione. La scuola del « grosso bombar- 
diere », la scuola della « guerra lampo » che credeva in una vittoria nello spazio di 
ventiquattr'ore con la polverizzazione atomica del nemico, aveva il sopravvento nella 
Aeronautica, specialmente durante il Segretariato di Stuart W. Symington. In con- 
seguenza, ed a causa del programma di « economia » del Segretario alla Difesa Louis 
Johnson, gli altri elementi dell'Aviazione vennero troppo trascurati. 

Ciò che occorreva innanzi tutto in Corea e ciò che innanzi tutto occorrerà vif- 
tualmente in qualsiasi guerra in cui noi potremmo essere coinvolti è l’Aviazione 
tattica — caccia, caccia-bombardieri e bombardieri leggeri — di base a terra e su 
portaerei. La portaerei, l’Aviazione del Corpo Fanteria di Marina, che si è specia- 
lizzata nell’appoggio ravvicinato alle forze terrestri e che è stata duramente ridotta 
quest'anno in base al programma di Johnson da 24 a 16 ¢ squadrons », e gli aerei 
dell'Aviazione tattica sono ciò che innanzi tutto occorre. 

Il « B-36 » — è stato detto — potrebbe raggiungere qualsiasi punto nel mondo. 
Quale era l'utilità della portaerei? Però il « B-36 » — bombardiere ad alta quota — 
non è buono per la guerra in Corea, nè è questa « piccola guerra calda » una guerra 
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che giustifichi luso della bomba atomica. Gli aerei tattici di base a terra — in Giap- 
pcne — non possono raggiungere importanti obiettivi nord-coreani. Gli aerei delle 
portaerei lo possono e l'hanno fatto. Però, tragicamente — ed ancora in parte a 
causa del programma di economia di Johnson — non vi sono portaerei in numero 
sufficiente. 


Parte di quest’errore va ascritto al fatto che l'Aviazione si è esageratamente con- 
centrata sui caccia a reazione, aerei essenzialmente di breve autonomia, per lap- 
poggio alle forze terrestri. 


9. — Riduzione delle unità terrestri del Corpo Fanteria di Marina e sotto- 
valutazione dell'importanza dei trasporti anfibi. Anche questo fu un argomento di 
dibattito nella controversia inter-armi nello scorso anno, ed ancora una volta la 
Marina ed il Corpo Fanteria di Marina hanno dimostrato di aver ragione. La 1? Di- 
visione di Fanteria di Marina — alcuni elementi della quale sono destinati alla lotta 
in Corea — venne ridotta per ragioni di economia ad un reggimento di fanteria. 
I mezzi anfibi sono pericolosamente scarsi. Ciò nonostante, la Fanteria di Marina è 
la migliore « forza di polizia » che abbia il paese ed i trasporti marittimi sono vitali 
per qualsiasi vittoria. 

Questi ed altri errori, oggi così crudamente messi alla luce dai rovesci in Corea, 
debbono essere attentamente studiati da Washington. E ciò in quanto la guerra 
di Corea potrà essere — come la lotta guerrigliera in Grecia — un’altra d'una serie 
di « piccole guerre calde » deliberatamente scatenate dal Cremlino come parte delia 
campagna per vincere la « guerra fredda ». E queste « piccole guerre calde » non 
possono essere vinte con un «blitz » atomico o con un potenziale militare non 
riobilitato. Occorre disporre rapidamente del giusto tipo di forze militari. 


IMPIEGO DELLE ARMI ALLE VELOCITA’ SUPERSONICHE (« Ordnance ©. voiu- 
me XXXIV, n. 179). 


Gli aerei da caccia e da bombardamento veloci si stanno avvicinando alla velo- 
cità del suono mentre il loro armamento è rimasto all'incirca quello di parecchi 
anni fa quando le velocità operative erano notevolmente interiori. 


Da ciò una forte diminuzione del rendimento bellico di tali velivoli. 


Bombe di caduta 


Interessanti esperienze fatte alla base aerea di Eglin hanno rivelato che le bombe 
lanciate dai velivoli a reazione precipitano rotolando e talvolta perdono gli alettoni 
assumono movimenti vari di rotazione intorno a se stesse. 


Per evitare questo inconveniente le bombe furono munite di piccoli razzi pirici 
ma gli inconvenienti propri di tali accessori non hanno eliminato completamente 
le cause di errore, anzi in qualche caso ne hanno aggiunto delle nuove. 


Si pensa che gli inconvenienti del genere potranno essere almeno in parte evitati 
mediante l’impiego di bombe e missili guidati: tali armi devono però essere ancora 
messe a punto e non sono a tuttoggi di pratico impiego. 
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Mitragliere 


Alle alte velocità i proiettili sparati da apparecchi da caccia con mitragliatrici 
parallele al senso del moto subiscono deviazioni anormali dovute alla forte turbolenza 
provocata nell’interno della volata della mitragliera dalla forte velocità la quale da 
luogo a forti declarazioni, mentre il movimento giroscopico causa notevoli deviazioni 
laterali 


Si deve tener conto anche della forte dispersione dovuta all’alta velocità dello 
apparecchio non controbilanciata da un proporzionale aumento nella celerità di tiro 
delle mitragliere. 


La mitragliera di una torretta che spara in direzione non parallela al moto 
risente degli effetti del fenomeno di «oscillazione aerodinamica », molto grave agli 
effetti della precisione. Proiettili che ruotano verso destra saltano verso l’alto quando 
la torretta è brandeggiata sulla sinistra del velivolo, mentre precipitano verso il basso 
quando la torretta è brandeggiata sulla dritta. 


Se le armi sparano verticalmente il proiettile va a sinistra con la mitragliera 
verso l’alto ed a destra con la mitragliera verso il basso. 


I correttori dei congegni di mira che devono permettere l’introduzione delle 
correzioni dovute al moto del bersaglio non sono in grado di tener conto di queste 
brusche deviazioni. 


Si ritiene che un cannone da 75 modificato sarebbe l’arma più efficace per gli 
apparecchi da caccia e da assalto perchè l’elevata velocità dei suoi proiettili ridurrebbe 
l'entità di gran parte degli inconvenienti sopra descritti. L'impiego dei razzi fa pre- 
vedere risultati anche migliori; è perciò allo studio un lancia-razzi con rifornimento 
a nastro. 


Un cannone che emette getti di metallo fuso ad alta velocità e un cannoncino 
da 40 mm., con canna rastremata e diminuzione del diametro di 20 mm. per pro- 
durre un effetto di compressione che si dice abbia permesso di far raggiungere al 
proiettile una velocità di 3.000 metri/sec., sono allo studio e il loro impiego ha su- 
scitato notevole interesse. 


CINEMATOGRAFIA DEL VOLO SUPERSONICO (« Discovery », 1950, n. 7). 


Il film « Più veloce del suono » contrasta drammaticamente con la recente pro- 
duzione del « C.O.I. - Meraviglie degli abissi» perchè invece di farci assistere ad 
affascinanti drammi subacquei ci trasporta fino alla quota di 9.000 metri per esporre 
gli sviluppi sperimentali della ricerca supersonica. 


Ci narra la drammatica storia delle esperienze effettuate al riguardo dal Mini- 
stero dei Rifornimenti, inizialmente fallite, ma che poi dimostrarono che il volo 
orizzontale oltre la pericolosa barriera del suono a velocità comprese tra i 1110 e 
i 1480 Km.h era praticamente possibile. 


L'esperimento venne effettuato al largo delle isole Scilly con un modello lungo 
m. 3,50 di apparecchio senza pilota a governo automatico, azionato da un propulsore 
a razzo progettato per realizzare velocità molto più elevate di quelle finora rag- 
giunte da aerei di normali dimensioni. La velocità effettiva del modello si è aggirata 


sui 1700 Km/h. 
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Portato da un « Mosquito » fino a 9.000 metri di quota e successivamente sgan- 
ciato, venne seguito a vista da un osservatore a bordo di un velivolo « Gloster 
Meteor », mentre i radar degli aeroporti di Cornovaglia ne tracciavano il percorso. 

Il film si può avere in prestito gratuito dalla Central Film Library ed è una 
chiara ed affascinante rappresentazione di tutte le procedure adottate per effettuare 
le esperienze supersoniche. 


GLI ELICOTTERI («Revue Maritime », .1950, n. 52). 


Notevoli progressi hanno fatto fino ad oggi gli elicotteri che sono arrivati ad 
una quota di 6.000 metri e possono sviluppare anche 200 Km/h. 

Ma le caratteristiche che fanno dell’elicottero un mezzo prezioso sono, come 
è ben noto, la possibiltà di mantenersi fermo rispetto al suolo e i decolli e gli atter- 
raggi molto prossimi alla verticale. 

Esistono però delle serie difficoltà sia costruttive che di pilotaggio per cui si 
può dire che non è attualmente possibile assicurare l’impiego dell’elicottero con tutti 
i tempi. 

L'elicottero potrà dare un notevole contributo alla lotta antisommergibile perchè 
è in grado di portare e far funzionare gli apparecchi di localizzazione nelle zone 
d'impiego insidiate dal nemico. 

L’aviazione civile impiega l'elicottero per piccoli trasporti, per servizi postali 
vari (per le zone suburbane di Los Angeles e Chicago). per la disinfestazione e il 
controllo di vaste aree agricole e forestali, etc. 


LANCIO DEI PILOTI CON IL PARACADUTE («Flight », 1950, n. 2161). 


Le velocità assunte dagli apparecchi da caccia ed anche le alte quote raggiunte 
hanno posto il problema del lancio del pilota in caso di pericolo sotto punti di vista 
e esigenze nuove. 


Il lancio con paracadute normale e con sistemi normali (cioè con il pilota che 


con i suoi mezzi fisici si lancia fuori dal posto di pilotaggio) è possibile solo fino 
a velocità di 400 Km/h. 


A velocità superiori si deve ricorrere a sistemi meccanici che agiscono a comando 
del pilota, ma senza che siano impegnati i suoi mezzi fisici. Attualmente si hanno 
vari sistemi: 


1) — Seggiolino ad espulsione della Lockeed. 


Il pilota, assicurato sul suo seggiolino viene «sparato» in alto sul seggiolino 
stesso. Dopo cinque secondi si apre un paracadute che frena il seggiolino e il pilota. 
Dopo altro ritardo il pilota viene sganciato dal seggiolino e viene sostenuto dal pa- 
racadute vero e proprio che gli è applicato alla schiena. Gli inconvenienti di tale 
sistema sono dovuti al fatto che può avvenire, per effetto dell’aria, lo strappo della 
maschera dell'ossigeno. Le prove effettive, da quote di 3.000 metri hanno dato dei 
buoni risultati. 
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2) — Espulsione a gravità della Douglas. 


E’ l’apparecchiatura montata sul velivolo F3D (biposto da caccia notturna a due 
reattori). Quando il pilota vuol lanciarsi aziona una leva che fa ruotare il seggiolino 
e lo fa scivolare entro un tunnel che ha l’uscita sotto la fusoliera. La rotazione è 
fatta perchè il pilota riceva il vento relativo alle spalle e non in faccia. 

Sono stati fatti vari lanci fino a più di 600 Km/h e vi è stato solo qualche per- 
dita di casco e leggeri strappi alle tenute di volo. 

Il paracadute, allo scopo di evitare brusce strappate si apre dopo circa 20 secondi 
dall’uscita del pilota dal tunnel. 


3) — Sistemi a capsula Douglas. 


Sono tuttora allo studio e prevedono di dividere in due parti il velivolo con 
una cartuccia esplosiva in modo da separare la parte contenente il posto di pilo- 
taggio dal resto del velivolo. 

Tutte le varie soluzioni provate hanno presentato notevoli inconvenienti. 


4) — Posto di pilotaggio incapsulato della Marina. 


Il posto di pilotaggio, con tutti gli strumenti fa materialmente parte a sè. Azio- 
nando un comando tale capsula contenente il pilota si separa dal velivolo e viene 
tenuta dritta da alette stabilizzatrici che fuoriescono al momento del lancio. Dopo 
un certo intervallo di tempo si apre un paracadute che porta la capsula a terra. 
Sc la caduta avviene in mare la capsula galleggia ed ha anche sistemazioni radio 
per guidare il soccorso ed anche viveri e acqua. In caso di ammaraggio forzato il 
sistema serve per far galleggiare il pilota indipendentemente dal resto dell’apparecchio. 


FRANCIA 


PRIMI AEREI A REAZIONE PER LA MARINA FRANCESE (notizie stampa). 


La legge sul programma delle costruzioni aeronautiche è attualmente in discus- 
sione presso la commissione della difesa nazionale. Per quel che concerne la Marina, 
questa legge prevede la commessa della prima serie di due prototipi di caccia a rea- 
zione per portaerei: « Arsenal V.G. 90 » e « Nord-2.002 », che saranno i primi aerei 
francesi a reazione imbarcati. E’ stato opposto che la Francia non possiede ancora 
portaerei necessarie per simili aerei; si ricorda, che occorrono tre anni per una serie 
di prototipi prima che abbiano effettuato prove soddisfacenti. Una commissione 
costituita da Truman allo scopo di esaminare i ritardi nella fabbricazione ha sentito 
il parere di tutti i grandi direttori delle compagnie di costruzioni aeronautiche ame- 
ricane ed ha concluso che occorrono 5 anni per fare uscire una serie di aerei e 9 
anni per un motore di aereo che fornisca un buon funzionamento, che si raggiunge 
soltanto alla terza serie. 

I motori a reazione sono più semplici di quelli comuni, si tratta del caso dei 
due prototipi scelti del turboreattore « Rolls Royce-Nene » e si pensa che tra 3 
anni questi aerei potrebbero essere pronti per entrare in servizio. Si spera che tra 3 
anni la marina francese possiederà le portaerei necessarie. Il segretario per la Marina 
ha dichiarato qualche giorno fa che la Marina francese nel più prossimo futuro 
dovrà essere fornita di almeno una nuova portaerei rispondente alle caratteristiche 
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moderne, che potranno essere ottenute con costruzione o per cessione. La costruzione 
della Geoges Clemer, interrotta all’inizio del 1949, dovrà essere ripresa. La portae- 
rei che la Francia spera di poter ottenere dagli Stati Uniti potrebbe essere della 
classe Tabot che per l'America è troppo piccola per utilizzare gli aerei a reazione. 
La Francia, invece, non cerca ancora l’impiego in massa di aerei a reazione ad alto 
rendimento. I prototipi, di cui è richiesta la costruzione in prima serie, sono stati 
progettati per essere impiegati non solo sulla Arromanches che è troppo lenta, 
ma su portaerei del tipo Tabor. Essi sono infatti muniti di alette ipersostentatrici 
che assicurano un rallentamento di 155 Km/h, mentre la più piccola velocità degli 
aerei a reazione americani al momento dell’atterraggio sul ponte è di 190 Km/h. 


GRAN BRETAGNA 


IL GLOSTER METEOR RICOGNITORE («Flight », 1950, n. 2158). 


Il prototipo del Gloster Meteor ha subito varie modifiche dando luogo a diffe- 
renti versioni del velivolo stesso adattate a vari scopi di impiego specifico. 

Dopo il Meteor NF-11 specializzato per la caccia notturna sono state realiz- 
zate due altre versioni: il tipo 9 e il tipo 10. 

Il tipo 9 è una leggera variante del tipo 8 (da assalto e da appoggio a truppe 
nel campo tattico) con sistemazioni nella prora per tre macchine fotografiche, delle 
quali una planimetrica e due laterali oblique i cui fotogrammi si sovrappongono 
parzialmente. 

Tali sistemazioni non hanno affatto diminuito le caratteristiche specifiche evo- 
lutive e di efficienza bellica del velivolo. 

Il tipo 9 dovrebbe trovare il suo impiego per la ricognizione fotografica e a 
vista nel campo tattico terrestre. 

Il tipo 10 è stato realizzato come ricognitore lontano ad alta quota, dotato di 
una sola macchina planimetrica e completamente disarmato. 

In tale tipo sono esaltate naturalmente la velocità, l'autonomia e la quota di 
prestazione, naturalmente con sistemazioni di cabina stagna e di respiratore per 
il pilota, a scapito dell’armamento che è stato tolto. 


UN NUOVO INTERCETTORE BRITANNICO (notizie stampa). 


Silenziosamente la Gran Bretagna dedica grandi cure alla sua aviazione, sia civile 
che militare. Alcuni progetti britannici superano per modernità e perfezione quelli 
americani e i loro motori sono sempre eccellenti. Nel campo degli apparecchi a rea- 
zione dopo la guerra, la Gran Bretagna si è posta all'avanguardia e la sua industria 
si è conquistata una fama mondiale. Mentre la preparazione di aeroplani a reazione 
per il trasporto di passeggeri sulle linee transoceaniche è ormai a buon punto, pro- 
segue senza posa la costruzione di nuovi e più efficienti apparecchi militari: l’Haw- 
ker P. 1081, rappresentato in fotografia, è il più veloce caccia notturno che esista al 
niondo. 

Il 23 giugno scorso esso si è trasferito dall'aeroporto di Heathrow (Londra) a 
quello di Bruxelles in 23 minuti e 52 secondi a una media di 855 Km 'h. 
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Non si cercava di battere un primato, perchè l’apparecchio aveva effettuato il 
suo primo volo soltanto tre giorni prima, ma un semplice trasferimento a Deurne 
(Belgio), per partecipare con il « Canberra», il più recente tipo di bombardiere a 
reazione britannico, al raduno aereo internazionale che ha avuto inizio il 2 luglio us. 


ATTERRAGGIO NOTTURNO DI « VAMPIRES » SU PORTAEREI («Flight », '1950, 
numero 2169). 


Il 19 giugno 1950 alle ore 2300 due apparecchi « Sea Vampire 20 > sono stati 
catapultati dalla portaerei « Theseus » sulla quale successivamente hanno atterrato. 

Il «Sea Vampire 20 », azionato da reattori « Goblin 2» è un normale « Vam- 
pire », (del tipo che l'Aeronautica Italiana utilizza per addestramento con un nucleo 
di 4 velivoli dislocati presso l'aeroporto di Amendola) modificato mediante il rinrfozo 
delle ali, l'aumento delle superfici frenanti degli ipersostentatori (flaps) e l'appli- 
cazione di un gancio d'arresto nella parte posteriore della fusoliera. 

Le barriere metalliche che nell’eventualita di una manovra errata limitano verso 
prora lo spazio del ponte di volo riservato agli appontaggi, sono sostituite, nel caso 
dei velivoli a reazione privi di elica, con robuste funi di nylon che causano danni 
molto più lievi delle barriere di solito usate. 

I] decollo dei velivoli con l’ausilio della catapulta non ha presentato particolari 


difficoltà. 
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Per l’appontaggio luci riflesse segnavano i limiti del ponte di volo, mentre la 
linea mediana del ponte era contrassegnata da un’altra serie di luci riflesse. 

I piloti dichiararono che le manovre erano state agevoli tanto per la buona visi- 
bilità del ponte di volo che per la conveniente sistemazione del posto di pilotaggio 
der velivoli. Essi si attennero accuratamente e rigidamente alle indicazioni del diret- 
tere di atterraggio, che basandosi sui fanali di via dei velivoli si può rendere conto 
dello assetto e della posizione del velivolo rispetto al ponte di volo meglio dei piloti 
e può dirigere con molta precisione la manovra di appontaggio. 

Un po’ emotivo l'intervallo tra l’arresto del motore e il contatto con il ponte 
peraltro preso alla perfezione grazie alla direzione dell’appontaggio. 

La lunghezza totale del ponte di volo della « Theseus », partita il 18 agosto per 
la Corea, non supera i 180 metri. 


AEREO ANTISOMMERGIBILE «FAIREY 17» («Engineering », 1950, n. 4410). 


Il 20 luglio u.s. ha avuto luogo la prima prova in pubblico dell’aereo in questione 
presso l’aerodromo di White Waltham nel Berkshire. Si ricorda che tale apparecchio, 
costruito dalla Fairey Aviation Company, Limited, di Hayes, Middlesex, fornito di 
una turbina a gas Double Mamba Armstrong Siddeley, che aziona eliche contro- 
rotanti, ha recentemente ultimato le prove di appontaggio e decollo sulla portaerei 
Illustrious. Il secondo dei prototipi del velivolo in esame, pilotato da Mr. Slade, 
capo dei piloti sperimentali della compagnia, effettuò i voli di prova. Benchè il mo- 
tore non fosse del tipo più recente e le eliche fossero di dimensioni ridotte i] Fairey 17 
dette buona prova delle sue capacità decollando dalla pista davanti agli hangars in 
uno spazio estremamente ridotto e cabrando assai bene. ~ 

Venne effettuata una prova a velocita di crociera con una sola unita Mamba in 
funzione e l'antenna del radar del tipo « dust-bin », che aumenta notevolmente l'at- 
trito, data completamente fuori. L’attitudine a volare a yelocità ridotta con gli iperso- 
stentori estratti risultò molto notevole e costituisce una caratteristica essenziale 
per un aereo da impiegare anche come ricognitore in mare specie agli effetti dello 
appontaggio sulle navi p.a. 


VELIVOLI ANTISOM («Flight », 1950, n. 2171). 


Il pericolo non ancora chiaramente delineatosi, ma molto paventato, dell'arma 
sottomarina in un futuro conflitto ha portato le Nazioni Occidentali, e principal- 
mente l'Inghilterra e l'America a preoccuparsi di tutta la organizzazione difensiva 
e repressiva relativa al mezzo subacqueo. 

Si ripongono molte speranze sul velivolo con radar, ed in attesa dell'impiego 
di elicotteri e dirigibili, sono stati realizzati nuovi tipi di velivoli antisom e modi- 
ficati per tale impiego velivoli già esistenti con altri compiti. 

La R.A.F., dopo la realizzazione del Fairey 17 sta esperimentando un nuovo 
tipo di velivolo antisom, il Blackburn YAS, riportato nella fotografia. 

Di tale velivolo esiste una variante, YBI che invece di avere un motore a pistoni 
ha due turbine a gas accoppiate Mamba che azionano due eliche, controrotanti. 
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Tali apparecchi avranno installate a bordo le più recenti realizzazioni elettro- 
niche per la individuazione dei sommergibili (radar speciali e sonobuoys). 

E’ oramai confermato da queste e da altre realizzazioni che gli apparecchi 
antisom devono essere al minimo biposti. 

La sistemazione delle eliche controrotanti permette di ridurre il diametro delle 
eliche stesse e di sistemare così il carrello triciclo. 


Il velivolo può mantenersi in volo con una sola turbina in moto, il che natu- 
ralmente ne aumenta la autonomia. 

Da notare nella fotografia lala con il diedro orizzontale che aumenta la sta- 
bilità laterale del velivolo in volo, gli abbondanti impennaggi di coda che ne aumen- 
tano la stabilità longitudinale e laterale allo scopo di non affaticare il pilota nelle 
funghe navigazioni e nel cattivo tempo e la posizione alta delle cabine con visibilità 
ottima in tutti i punti dell’orizzonte. 


ITALIA 


UN AEREO A REAZIONE ITALIANO («Le Vie d'Italia », 1950, n. 8). 


Presso la « Fiat Aeritalia » si sta costruendo un velivolo che (dopo il notissimo 
apparecchio sperimentale dell’ing. Campini, di diversi anni fa) è il primo aereo a 
reazione di ideazione e costruzione italiana. 

Trattasi principalmente del « Fiat G. 80» dovuto all’ing. Giuseppe Gabrielli, il 
noto progettista cui si deve la serie degli apparecchi « Fiat G. ». 

E’ un aereo appositamente studiato per scuola caccia, allenamento e acrobazia, 
ma in grado di svolgere in genere tutti i compiti nei quali si richiedono velocità, 
maneggevolezza e rapidità di salita. Esso è del tipo monoreattore, monoplano; con 
ala bassa e impennaggi a sbalzo, ed è fornito di due posti due comandi in tandem, 
fusoliera centrale e carrello triciclo retrattile. 

La fusoliera, con struttura a guscio, è divisa in tre tronchi, dei quali il primo 
a sezione ovale e gli altri due a sezione circolare. Nel primo tronco si trovano gli 
abitacoli, la gamba anteriore del carrello e le due bocche di presa d’aria per il reat- 
tore, il secondo comprende l'apparato motore ed è collegato al tronco centrale dell'ala 
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cui si uniscono le semiali; nel terzo si trovano il tubo di scarico, incorporato, e gli 
impennaggi. Questa divisione in tronchi permette di sostituire, ad esempio, delle in- 
stallazioni, a seconda delle esigenze operative della missione da svolgere. Il reattore 
è facilmente accessibile attraverso ampi sportelli posti tanto sul dorso che sul ventre 
della fusoliera. 

L’ala è munita di alettoni, ipersostentatori e di freni aerodinamici; il carrello 
è a larga carreggiata e retrattile con comando idraulico e con bloccaggio meccanico; 
sulle due ruote principali agiscono i freni idraulici con comando sulle pedaliere. 

Il reattore è del tipo « De Havilland Goblin 35 » da 1588 chilogrammi di spinta 
statica; è però prevista anche l’installazione del « Roll Royce Nene » di prestazioni 
ancor più elevate. 

Il posto di pilotaggio principale è quello anteriore (che nell’apparecchio da 
scuola è destinato all’allievo); i due posti sono a stretto contatto, il che permette il 
massimo collegamento fra i due membri dell’equipaggio. L'ingresso agli abitacoli 
avviene dalla parte superiore attraverso i tettucci sganciabili in volo. I sedili sono 
eiettabili, del tipo Martin-Baker: in caso di emergenza, il pilota, azionando una 
leva, viene proiettato fuori dal velivolo, col suo seggiolino, in una posizione adegua- 
tamente protetta che lo preserva dall’urto fortissimo con l’aria. Successivamente il 
complesso pilota-seggiolino si frena rapidamente, il che permette di azionare in un 
secondo tempo il paracadute normale di discesa. Nei seggiolini sono incorporati il 
battellino e l'impianto d'ossigeno. 

Il «G. 80» ha un peso totale di Kg. 5.000 e una velocità massima a bassa quota 
di 880 chilometri orari. La velocità di salita è di 26 metri al secondo (6.000 metri 
in 4’ 45”). 

La quota di tangenza pratica è di 13.500 metri; a 9.000 metri di quota e con 
1.000 chilogrammi di combustibile, l’apparecchio ha una autonomia massima di 
Km. 1.350. 

L’elevato coefficiente di robustezza fa sì che, sotto il punto di vista della resi- 
stenza strutturale, ogni manovra, anche la più arrischiata, possa essere effettuata in 
condizioni di assoluta sicurezza. 


STATI UNITI 


AUTONOMIA DI 40.090 CHILOMETRI. (« Rivista Aeronautica », 1949. n. 12). 


I tecnici della Northrop Aircraft, sotto la guida del Dott. Werner Plenninger 
stanno effettuando ricerche sulla aspirazione dello strato limite. Il Dott. Plenninger 
che si è occupato di ricerche del genere sin dal 1941 presso l’Istituto di Aerodinamica 
dell'Istituto Federale di Tecnologia di Zurigo, è considerato uno specialista in ma- 
teria. La Commissione Svizzera per gli Studi Aerodinamici ha finanziato le espe- 
rienze acrodinamiche su modelli d’ali con aspirazione, che hanno dimostrato che 
la resistenza di alcuni profili poteva essere ridotta del 50 % e più. 

I risultati di Zurigo non si possono senz'altro trasferire ad aeroplani effettivi, 
a causa della turbolenza esistente nella galleria aerodinamica e per la necessità di 
eseguire esperienze a velocità relativamente basse; tuttavia il Dott. Plenninger ritiene 
che l’aspirazione dello strato limite potrebbe arrecare enormi vantaggi specialmente 
nel caso della « Flyng Wing B-49» (ala volante). 
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Un aeroplano analogo al Northrop « Flyng Wing» del peso di 96.500 Kg. è 
munito di 8 turbine a getto, che gli imprimono una velocità di 800 Km/h e svilup- 
pano una spinta di 14.500 Kg. al livello del mare. Con la completa aspirazione dello 
strato limite, tale velivolo potrebbe trasportare il medesimo carico alla stessa velocità 
con due sole turbine in azione. Questa potenza ridotta includerebbe anche quella 
occorrente per azionare le pompe di aspirazione. 

L’aria dello strato limite verrebbe aspirata al ritmo di circa 84 mc. al secondo, 
ed espulsa da un tubo di coda, imprimendo una ulteriore spinta all’aeroplano. 

I tecnici della Northrop affermano che sarebbe possibile applicare le fessure 
di aspirazione virtualmente sulla intera superficie alare del tutt’ala mentre per gli 
aeroplani normali le soluzioni possibili risultano più complicate. Il « Flyng Wing > 
azionato da turbine oppure da motori alternativi, con i dispositivi per l'aspirazione 
dello strato limite, potrebbe volare per 40.000 Km., senza rifornimento. 

I calcoli sono basati sui risultati di Zurigo. 


ORGANIZZAZIONE DI DUE GRUPPI DI P2V (NEPTUNE) (« U.S. Naval Institute 
Proceedings », luglio 1950, vol. 76, n. 7). 


La Marina ha approntato e addestrato intensamente due gruppi di bombardieri 
navali in previsione di un futuro impiego di tali aerei da navi portaerei. 

I due gruppi hanno circa 32 velivoli del tipo « AJ-1» e « P2V-3 C». 

L’« AJ-1 » è il più piccolo aereo che possa attualmente portare una bomba ato- 
mica ed ha due motori a pistoni ed un reattore. 

Il suo peso al decollo è di 25 tonnellate meno della metà di un « B-29 ». 

Ciò è dovuto al fatto che con le ultime realizzazioni le dimensioni e il peso 
di una bomba atomica sono diminuiti. 

« L'AJ > ha decollato regolarmente dalla « Coral Sea » ed è destinato all'impiego 
su portarei tipo Roosevelt. i 


L’RB45C - RICOGNITORE FOTOGRAFICO (« Aviation Week», i950, n. 24). 


L'apparecchio da bombardamento a 4 reattori J-47, RB45C, quì fotografato, è 
stato trasformato in ricognitore fotografico diurno e notturno per missioni ad alta 
e bassa quota e per effettuare rilievi cartografici. 
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Il massimo peso al decollo con la dotazione di 5 apparati fotografici è di 50 
tonnellate; alla quota normale di 12.000 metri il raggio d’azione con serbatoi sup- 
plementari supera i 1.800 Km. e può essere eventualmente aumentato con l'aggiunta 
di altri serbatoi supplementari. | 


NUOVO CACCIA INTERCETTORE AMERICANO (« Aviation Week », 1950, numero 119). 


numero 19). 


Nella fotografia è riportato il nuovo velivolo americano F-95A. 

Si tratta di un intercettore per tutti i tempi ed è da considerarsi derivante dal 
progetto dell’ F-86 (Sabre). 

Tale velivolo è stato specificamente progettato per la intercettazione a corto 
raggio ed a grandi altezze ed è dotato di un reattore J-47 (spinta 2.600 Kg.) con 
post-bruciatore. Il funzionamento del post-bruciatore può assicurare per brevi periodi 
(si pensa durante l'avvicinamento all'obiettivo) altri 1.300 Kg. di spinta. 

Il velivolo è lungo circa 13 metri e largo 12. 

Dalla fotografia si nota l'allungamento della parte anteriore della fusoliera dove 
trovano posto le antenne radar e, immediatamente sotto la presa d’aria del reattore 
e le ali piegate all’indietro. | 

Si dice che tale apparecchio presenti attualmente le migliori caratteristiche di 
prestazione che si possono richiedere ad un velivolo da rapida e brece intercettazione 
a quote molto alte di notte e di giorno con qualsiasi tempo. 

Contemporaneamente ai caccia d'assalto per operazioni terrestri ed a quelli 
navali, gli Stati Uniti si preoccupano di poter disporre di velocissimi ed efficienti 
intercettori che possano servire a garantire i punti nevralgici del territorio metropo- 
litano da incursioni di bombardieri a quote molto alte, che sono raggiungibili molto 
difficilmente dalle attuali artiglierie. 


ELICOTTERI ANTISOM («Aviation Week», 1950, vol. 52, n. 25). 


Be Una grossa battaglia per forniture di elicotteri alla Marina è stata vinta dalla 


tino craft Corporation in competizione con altre nove Ditte tra le quali le 
Mate Piasecki e Sikorsky. 
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Sembra che la Ditta Bell abbia ottenuto cinque milioni di dollari per la costru- 
zione di tre prototipi di un elicottero antisom. 

Sarà il più grande elicottero costruito dalla Bell e peserà circa 7 tonnellate. 

Sarà dotato di motore Pratt e Witney da 2.300 Hp. e sarà mosso da due rotori 
controrotanti. La Ditta Bell ha compiuto ricerche e realizzazioni appunto nel 
campo dei rotori controrotanti. 

Si pensa che l’elicottero sarà equipaggiato con i più recenti mezzi elettronici 
di scoperta e localizzazione dei sommergibili e porterà il necessario armamento per 
combattere e distruggere i sommergibili individuati. 


NUOVO ELICOTTERO DELLA MARINA (notizie stampa). 


La Marina americana ha ordinato un «limitato numero» di elicotteri di un 
nuovo tipo da collegamento, suscettibile di essere rapidamente convertito in am- 
bulanza aerea. Questo apparecchio sarà costruito dalla « Kaman Aircraft Corpora- 
tion» di Windsor Lock (Connecticut). Concepito per trasportare un pilota e 3 
passeggeri, esso può essere trasformato in ambulanza e trasportare 2 ammalati siste- 
mati su una barella. 
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VARO DELLA PETROLIERA « PUNTA MEDANOS » (« Marine Nes», 11950, n. 3). 


La petroliera Punta Medanos è stata varata il 20 febbraio !1950 nei Cantieri Swan, 
Hunter and Wigham Richardson, Ltd., a Wallsend, per conto della Marina argentina. 


Le caratteristiche sono: 8.250 tonn. st. lorda, 143 metri di lunghezza x 118,90 x 10,67. 
Avrà turbine a ingranaggi e due eliche. 


BRASILE 


NUOVI CACCIATORPEDINIERE («La Revue Maritime », .1950, n. 49). 


Nel novembre sono entrati in servizio nella Marina brasiliana i cc.tt. Acre e Apa 
che sono la seconda coppia pronta di una serie di sei unità costruite nell'arsenale di 
Cobras a Rio de Janeiro. Due cc.tt. sono già in servizio (Amazonas e Araguaia) e 
due sono ancora in costruzione (Ajuricaba e Araguari). Dislocamento 1.450 tonn., ve- 


locità 34 nodi, armamento IV da 127, IV da 40 contraerei e IV da 20 contraerei; 
VII tubi di lancio; IV mortai. 


CANADA 


ADDESTRAMENTO ANTISOM (« Army and Navy Journal», !1950, n. 3527). 


La Marina canadese è in procinto di acquistare un certo numero di apparecchi 
Grumman Avenger, che possono essere attrezzati per l'impiego nella guerra contro 1 
sommergibili. 

Sarà intanto approntato il smg. Astute di '1.620 tonn. che è uno dei più moderni 
t dei più grandi della flotta, per l'addestramento delle unità antisom. 


210 RIVISTA MARITTIMA 


EGITTO 


FREGATA « ABIKIR » (« Marine News», 11950, n. 3). 


La fregata ex inglese Usk, ceduta al'Egitto, come ha riportato questo notiziario nel 
fascicolo di marzo 1950, è stata ribattezzata Abikir. Appartiene alla classe River e di- 
sloca 11.460 tonnellate. L'armamento originale comprendeva due cannoni da 102, dieci 
mitragliere AA da 20, un istrice. Apparato motore di 5.500 CV con 20 nodi. 

Tali caratteristiche possono avere subìto parziali modificazioni durante i lavori. 
presso il cantiere Camper and Nicholsons Ltd. di Southampton, che hanno preceduto 
la cessione all'Egitto. 


EUROPA OCCIDENTALE 


ESERCITAZIONE «SYMPHONIE » («Revue de Defense Nationale », 1950, n. 5). 


a 


L'esercitazione « Symphonie » si è svolta nella prima quindicina di marzo 1950. 
Come era previsto vi hanno partecipato unità olandesi (una n.p.a., due incrociatori, una 
fregata e tre sommergibili), inglesi (una n.p.a., un incrociatore, veri sommergibili, aerei 
dei comandi costieri della RAF), francesì (due incrociatori). Le navi si sono riunite 
nella baia di Douorneny, sulla costa sud-occidentale della Bretagna. L'Ammiraglio in- 
glese Vian, Comandante in Capo della Home Fleet, ha assistito alle operazioni come 
osservatore. 

L'inizio di queste manovre ha coinciso con il passaggio nelle acque, ove esse si 
svolgevano, di una sedicente flottiglia da pesca russa, di 30 unità, che si stava spo- 


stando dal Baltico nel Mar Nero. 


FRANCIA 


NUOVO PROGRAMMA DI COSTRUZIONI («Revue de Defense Nationale », 1950 


numero 5). 


Sembra che i programmi di nuove costruzioni debbono in un prossimo avvenire 
abbandonare il sistema delle «tranches » annuali, che non dànno alcuna garanzia finan: 
ziaria per un piano concreto, e che potranno appoggiarsi invece ad un piano quin- 
quennale che prevede la costruzione di 50.009 tonnellate. Esse sarebbero divise fra una 
nave p.a. (Clemenceau il cui progetto sarebbe riveduto per potere imbarcare i più 
moderni aerei), un certo numero di navi scorta, alcune contraeree, altre antisom e qual- 
che sommergibile. 

E° stata anche data assicurazione che la n.b. Jean Bart. munita dei radar e della 
artiglieria contraerea da 100. potrà entrare in squadra entro due o tre mesi, mentre 


la n.b. Richelieu è in corso di rimodernamento. 
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NUOVE TORPEDINIERE DI SCORTA (« Marine News», '1950, n. 3). 


E° stato ufficialmente confermato che, in base al programma di riarmo dell'Europa 
occidentale, verranno trasferite alla Francia, nel 1950, cinque torpediniere di scorta. Esse 
saranno simili alle unità del genere che la Marina francese già possiede dal 1944, « 
cioè gli ex De americani della classe Algerien (1.300 tonn. standard, tre cannoni AA 
da 76. quattordici mitragliere AA, dieci lancia b.t.g. con un totale di :126 bombe; 
6.000 CV di potenza e 19 nodi). 


NUOVO INCARICO ALL’AMMIRAGLIO LEMONNIER (« Journal de la Marine Mar- 
chande », 1950, n. 1538). 


Il Vice Ammiraglia di squadra Lemonnier, che da sette anni era Capo di Stato 
Maggiore della Marina, nel maggio 1950 ha lasciato la carica al Vice Ammiraglio Bat- 
tet, Comandante del Gruppo Scuole della Marina. All’Ammiraglio Lemonnier è stata 
affidata la direzione dell'Istituto degli Alti Studi della Difesa Nazionale. 


GRAN BRETAGNA 


BILANCIO DELLA MARINA («Revue de Defense Nationale », 1950, n. 5). 


Il bilancio proposto per la Marina inglese aumenta a 193 milioni di sterline sui 
780.820.000 destinati a tutta la difesa nazionale. Tale bilancio è leggermente superiore 
(3.750.C99) a quello del passato esercizio; tuttavia esso comporta delle grosse economie 
specialmente nella forza che da 146.000 uomini deve passare a 127.000; la riduzione 
però avverrà solamente nei servizi a terra. ih tal modo sarà possibile assegnare mag- 
giori fondi alle ricerche scientifiche e alle navi in armamento. 

Infatti nel bilancio sono contemplati 8.627.000 sterline per i servizi scientifici della 
Marina, compreso un fondo per l’Istituto Nazionale d'Oceanografia, e 38.044 sterline 
per la nuova direzione delle informazioni scientifiche. . 

In risposta ad alcune critiche mosse sulla efficienza della flotta è stato fatto pre- 
sente che le navi scorta antisom che ancora sono in servizio, con velocità da 18 a 
25 nodi, possono essere utilizzate contro i sommergibili non troppo moderni che costi- 
tuiscono tutt'ora il grosso delle flotte subacquee straniere, mentre contro i sommergi- 
bili più veloci si stanno effettuando le trasformazioni di cc.tt. in fregate. Per la lotta 
antisom sono anche in esperimento modelli di siluri autoguidati ed aerei con strumenti 
speciali. Nei riguardi di sommergibili che possono navigare per molto tempo a velo- 
cità elevate in immersione nessuna Marina ha tipi superiori a quelli inglesi. 


LA N.P.A. « ARK ROYAL» (« Engineering », 1950, n. 4398). 


Il 3 maggio 11950 è stata varata la n.p.a. Ark Royal presso i Cantieri Cammell. 
Il varo si è effettuato senza alcun incidente nonostante il peso di 24.000 tonnellate, 
poichè lo scafo aveva già a bordo le turbine e le caldaie. Soltanto il Vanguard f» 
varato con un peso superiore. 


212 RIVISTA MARITIIMA 


——— ———+— 1 a rn ----.--..- 


La chiglia era stata impostata sette anni fa; ma la costruzione, dopo la cessazione 
delle ostilità, fu sospesa sembrando all'Ammiragliato più opportuno che il cantiere de- 
dicasse la sua attività alle navi mercantili. Tuttavia questo zitardo ha provocato un 
vantaggio, cioè di poter apportare ai piani della nave tutti quei miglioramenti atti a 
farne la più moderna unità del suo tipo. Come l'Eagle, essa potrà essere adibita al 
trasporto degli aerei a turbina ed a reazione dei modelli più progrediti, e di quelli 
più pesanti in servizio navale. Gli hangars sono molto ampi e muniti di officine. I 
depositi del carburante, del munizionamento aereo e dei pezzi di rispetto saranno con- 
venientemente distribuiti in locali protetti per rendere meno pericolosi gli effetti degli 
incendi. 

Nella costruzione è stata largamente usata la saldatura elettrica. La lunghezza della 
nave di 267,61 metri; l'armamento sarà costituito da '16 cannoni da 137 mm., e 57 
altri di minor calibro, avrà inoltre le opportune sistemazioni radar e radiotelegrafiche. 

L'attuale Ark Royal è la quarta nave che porta questo nome; la prima fu una 
unità di 11.500 tonn. e prese parte alla distruzione della Grande Armada spagnola; 
la seconda era già una portaerei derivata da scafo di una mercantile che partecipò 
allo sbarco dei Dardanelli nella prima guerra mondiale e mutò il suo nome in Pegasus 
quando si trattò di costruire nel 1935 una nuova portaerei col nome di Ark Royal, 


la quale fu affondata nel Mediterraneo durante la seconda guerra mondiale. 


PROGRAMMA PER I PROSSIMI ANNI («The Navy», 1950, n. 5). 


Le seguenti unità e i seguenti lavori sono previsti per la Marina britannica per 
i prossimi anni: 


— saranno impostate 2 unità di scorta di nuovo tipo; 
` . . . . 
— sara impostato un dragamine di nuovo tipo; 
— altri tre dei più anziani cc.tt. saranno trasformati in moderne fregate antisom: 


— la p.a. Victorious (completata il [5 maggio 1941; 29.110 tonnellate a p.c.: 
più di 60 aerei; 31 nodi) sta per venire rimodernata; 


— tre altre p.a. di squadra verranno rimodernate, iniziando i lavori nel 1950, 


a 


in maniera analoga a quanto è stato fatto per l'Indefatigable e \'Indomitable; 


— le p.a. saranno dotate di un nuovo tipo di aereo da attacco: un apparecchio 
con un motore a reazione capace di raggiungere i 970 km/h; 


— nuovi tipi di siluri guidati sono in fase sperimentale. Possono venir lanciati 
da unità di superficie, da aerei e da smg. in immersione. Questi nuovi siluri sono 


destinati contro i smg. 


TRASFORMAZIONE DEL « BIRMINGHAM » («Marine News», 1950, n. 3). 


L'il. Birmingham (della classe Southampton, 9.100 tonn. standard, nove 152, 32 no- 
di), rientrato in Gran Bretagna dopo aver trascorso due anni nell’Estremo Oriente. 
verrà sottoposto a notevoli lavori di trasformazione per essere adattato al servizio in 
acque tropicali. Le modificazioni comprendono il rifacimento delle sovrastrutture e di 


vari ‘ocali, tra i quali quelli destinati all'equipaggio. 
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SMG. « TRUCULENT » («Marine News», 1950, n. 3). 


I danni del smg. Truculent, speronato e affondato nello scorso gennaio, sono più 
gravi di quanto si credesse in base ai rapporti del palombari. Quando esso sarà re- 
cuperato e messo in bacino galleggiante, potrà venir esaminato con cura. Si ritiene 
che il smg. sarà demolito, al contrario di quanto avvenne per il Thetis, affondato nel 
i939 e successivamente rimesso in servizio col nome di Thunderbolt. 


UNITA’ ANTISOM («The Navy », 11950, n. 5). 


Nella rubrica « The Navy in Parliament » il C.A. G.P. Thompson riporta la no- 
tizia che il Segretario parlamentare ha informato che: 


— sono stati dati gli ordini per l'apparato motore di una prima nuova fregata 
antisom e che la fregata stessa verrà ordinata nel corso dell'anno; 

— un semplice progetto di fregata antisom, più economica e più facilmente co- 
struibile su vasta scala, è ora in esame; 

— è intenzione dell’Ammiragliato che la nuova unità antisom possano dar la 
caccia non soltanto ai nuovi smg. rapidi con propulsione subacquea elettrica, ma an- 


che ai tipi — ora in fase sperimentale — che avrebbero già sostenuto alta velocità 
subacquea. 


APPARATI MOTORI ATOMICI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 4). 


Il «Proceedings » riporta una notizia pubblicata dal « New Herald Tribune» del 
9 febbraio ‘1950: scienziati inglesi hanno terminato i piani per la propulsione atomica 
di navi. 

L'apparato motore avrà la forma di una pila atomica in miniatura, abbastanza 
piccola da poter essere contenuta nei locali motori di un c.t. 


STUDI SULLE MOTRICI PER NAVI DA GUERRA (« Journal de la Marine Mar- 
chande », 1950, n. '1586). 


L’Ammiragliato britannico ha in corso trattative con la Società Jarrow in colla- 
borazione con la English Electric Co. per ricerche e studi relativi agli apparati motori 
delle navi da guerra. Si ritiene che questi studi avranno una larga estensione. 


ITALIA 


IL BILANCIO DELLA DIFESA APPROVATO DAL SENATO. 


Come è noto il Senato della Repubblica ha approvato il bilancio del Ministero della 
Difesa. Nella sua relazione che accompagnava il bilancio, il sen. Gasparotto si è am 
pliamente occupato anche dei problemi della Marina Militare, a proposito della quale 
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ha detto’ che l'Italia ha adempiuto scrupolosamente alle clausole militari del Trattato 
di pace che hanno particolarmente colpito e mutilata la nostra Marina. Essa ha ac- 
cettato tali sacrifici con virile coscienza e salda disciplnia, nella fondata fiducia che 


il Paese avrebbe provveduto appena possibile alla sua ricostruzione. 


L’on. Gasparotto, dopo aver esposta l’attuale consistenza della flotta e le limita- 
zioni che al suo rinnovamento impone ancora il Trattato di pace, ha citato gli studi 
in corso per le nuove costruzioni comprendenti: 


a) miglioramento della difesa contraerea dei due incrociatori tipo Garibaldi; 
b) costruzione di due fregate veloci contraeree ed antisommergibili; 


c) costruzione di 5 unità veloci, antisommergibili e contraeree per la scorta 
al traffico; 


d) costruzione di prototipi di unità antisommergibili di minor tonnellaggio: 
e) costruzione di piccole unità per la vigilanza costiera. 


Il Ministero — ha detto Gasparotto — afferma ripetutamente che le indero- 
gabili necessità difensive sono convalidate da importanti fattori morali; necessità 
di progresso e sviluppo tecnico della nostra industria navale; ragioni sociali riguar- 
danti la necessità di lavoro e la vita stessa dei nostri cantieri civili di costruzione; 
posizione che la Marina Militare mantiene nell’ambito di una politica commerciale 
e migratoria; e infine gli impegni derivanti dal nostro ritorno in Africa, impongono 
che sia resa sollecita sia l'approvazione da parte delle Camere del programma na- 
vale, sia il suo effettivo inizio, Nel frattempo la Marina Militare continua e con- 
tinuerà a dedicare ogni suo sforzo alla preparazione del personale attraverso l'Ac- 
cademia Navale, e le Scuole per sottufficiali e per volontari che sono state ripri- 
stinate e, per quanto possibile, migliorate. 


Per quanto le spese per la Marina debbano essere messe in relazione con 
quelle per le altre Forze Armate, è certo che le basi navali hanno bisogno di esser 
rimodernate, e particolarmente la difesa contraerea sia attiva che passiva abbi- 
sogna di esser rinnovata. Gli arsenali sono stati in gran parte riordinati ma risentono 
della mancanza di macchinari moderni e di una notevole esuberanza nelle maestranze 
che, per ragioni sociali, non è stato possibile ridurre. Questo ultimo elemento appe- 
santisce in modo assai forte il bilancio della Marina Militare con una spesa che, 


ovviamente ,non si può qualificare di carattere militare. 


IL CAPO DI STATO MAGGIORE DELLA MARINA VISITA LE ORGANIZZA- 
ZIONI NAVALI DEGLI STATI UNITI (« Corriere Militare », 1950, nn. 23-24). 


L'Ammiraglio Ferreri, Capo di Stato Maggiore della Marina, su invito del- 
l'Ammiraglio americano Sherman, Capo delle Operazioni Navali, ha compiuto dal 
26 aprile al 18 maggio 1950 una visita alle organizzazioni navali degli Stati Uniti. 
L’Ammiraglio italiano, con il suo seguito, ricevuto ovunque con simpatica cortesia. 
ha in particolar modo avuto agio di visitare l'organizzazione centrale della Marina 
nella zona di Washington, il Naval War College di Rhode Island, alcuni centri di 
addestramento del personale a Newport, l'Accademia della Coast Guard e la base 
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sommergibili di New London, la scuola centrale dei Marines a Quantico, la base 
ravale ci Pensaccla, l'Accademia Navale di Annapolis, Nel corso di queste escur- 
sioni l'.Ainimiraglio Ferreri ha anche assistito ad alcune esercitazioni in mare sulla 


n.p.a. « Cabot» e sul c.t. « Basilone », 


ESENZIONI DALL’IMBARCO PER MONTATORI ARTIFICIERI. 


In base ad una nuova legge approvata dai due rami del Pailamento i capi di 
I. 2 e 3 classe appartenenti ala categoria canonieri, specialità montatori aitifi- 
cieri sono esentati, agli effetti dell'avanzamento, dall'obbligo dell’imbarco. Tale 
obbligo era stato sancito dall'art. 66 del Testo Unico sull'ordinamento del Corpo 
Equipaggi Militari Marittimi e sulo stato giuridico dei sottufficiali della Mazina Mi- 
litare, approvato con decreto 18 giugno 1931, n. 914, e successive modificazioni. 


COSTRUZIONE DI ALLOGGI PER UFFICIALI E SOTTUFFICIALI. 


La 4% Commissione legislativa del Senato ha approvato un disegno di legge, 
trasmeso per l'approvazione alla Camera dei Deputati, col quale vengono fissati gli 
stanziamenti in bilancio per i contributi dello Stato a favore dell'I.N.C.I.S. per la 
costruzione di alloggi da cedere in locazione ad ufficiali e sottufficiali in servizio 
permanente effettivo o in carriera continuativa dell'Esercito, della Marina, della 
Aeronautica e della Guardia di Finanza. 

La somma complessiva di L. 16.362.500.000 occorrente per il pagamento dei 
contributi sarà stanziata in bilancio in ragione di L. 154 milioni nell'esercizio 
1949-50, 308 milioni nel 1950-51, 467.500.000 lire annue negli esercizi dal 
1951-52 al 1983-84, L. 313.500.000 nell'esercizio 1984-85 e L. 159.500.000 
nell'esercizio 1985-86. 


NORVEGIA 


BASI NAVALI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 4). 


Il «Proceedings » riporta un articolo del « Cristian Science Monitor» del 
25 gennaio 1950. 

La Norvegia ha studiato un programma militare che prevede, fra l’altro, il 
trasferimento dal fiordo di Oslo a Bergen della principale base navale. Anche la 
più importante base di sommergibili sarà trasferita da Trondheim a Bergen e ot- 
tanta dei molti punti fortificati dai tedeschi durante la loro occupazione verranno 


atilizzati. 
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OLANDA 


CONSEGNA DI CC.TT. (stampa quotidiana). 


Il 1° giugno 1950 si è compiuta a Boston la consegna dei cc.tt, americani « Bu- 
rows» e « Rinchart » all’'Olanda in base al piano P.A.M. Le due navi sono state 
costruite nel 1943 e 1944, dislocano 1.240 tonnellate e sono particolarmente at- 


trezzate per la guerra antisom. 


STATI UNITI 


LA SCOMPARSA DI UN GRANDE MAESTRO DI INGEGNERIA NAVALE: WIL- 
LIAM HOVGAARD. 


Alla tarda età di 92 anni è testè mancato ai vivi un grande ingegnere navale 
militare, un maestro che ha avuto forse il più vasto seguito al principio del nostro 
secolo specialmente nel mondo anglo-sassone: il professore William Hovgaard. Nato 
in Danimarca ed ufficiale del Genio Navale della Marina Militare danese, passò 
negli Stati Uniti, dove dal 1903 al 1933, per trent'anni, per incarico di quel Mi- 
nistro della Marina, tenne la cattedra di perfezionamento in « Architettura Na- 
vale » e in « Costruzioni Navali Militari » al Politecnico (Institute of Technology) 
del Massachusetts. 

Durante questi anni pubblicò i suoi classici trattati di Architettura Navale Mi- 
litare, che fecero testo da per tutto: « Structural Design of Warships », « General 
Design of Warships » e « Modern History of Warships », nella quale ultima opera 
faceva lusinghieri apprezzamenti sulla Marina Militare italiana. Di lui si ricorda 
pure un trattato originale di sommergibili, scritto nei suoi primi anni di soggiorno 
in America, 

Dopo il 1933, quale consulente navale, rese segnalati servizi alla Marina Mi- 
litare degli S.U. ed a Società private americane: pure durante la Seconda Guerra 
Mondiale, egli, non ostante la tarda età, servì ancora tanto la Marina Militare ame- 
ticana, quanto la nota organizzazione di progetti navali Gibbs & Cox, di New York. 

Al prof. Hovgaard erano state assegnate in riconoscimento dei suoi alti meriti, 
la medaglia d'oro della « Institution of Naval Architects» di Londra e la medaglia 
« D. Taylor » della « Society of Naval Architects & Marine Engineers » di New York. 


QUESTIONI DI BILANCIO (« Army and Navy Journal». 1950, n. 3525). 


Come è stato patrocinato, dal Generale Eisenhower e dal Presidente del Co- 
initato della Difesa del Capo dello Stato, i Capi di Stato Maggiore riuniti stanno 
studiando il modo di ottenere fondi addizionali per la costituzione di un 48° Grup- 
po moderno dell'aviazione. Lo stesso General: aveva fatto presenti al Comitato del 
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Senato pe: le assegnazioni, le considerazioni per un aumento delle disponibilità per 
l'aviazione, per la difesa dell'Alaska, per ia produzione antisom e per la mobilita- 
zione industriale. 

Il Senatore Vinson, presidente del Comitato della Difesa ha proposto un aumento 
di 583 milioni di dollari dei quali 200 per l'Aeronautica ed il resto per la Marina, 
ed ha accusato Johnson d essere troppo incisivo verso le Forze Armate nell'interesse 
dell'economia, 

Per conto suo il Ministero della Difesa Johnson, in una conferenza stampa, ha 
dichiarato che il suo punto di vista sui bisogni per una forte e moderna organiz- 
zazione militare non si discosta da quello del Generale Eisenhower, con il quale ha 
avuto una amichevole conversazione telefonica, e che ha messo al corrente dei prov- 
vedimenti più urgenti per la sicurezza nazionale e del fatto che il massimo dei fondi 
necessari, se non tutti, è stato richiesto al Congresso. 

Tuttavia egli ha chiesto allo Stato Maggiore riunito di studiare nuovamente le 
raccomandazioni del Generale Eisenhower e del Senatore Vinson. Se saranno indi- 
spensabili più aeroplani saranno richiesti fondi maggiori; ma per ciò occorrerà at- 
tendere il parere dello Stato Maggiore 

Nei riguardi della difesa dell'Alaska sono stati ottenuti gli stanziamenti per la 
rete radar, ed il programma relativo è in corso, 

Per la questione della protezione antisom i fondi già assegnati sono sufficienti 
e non vi è bisogno di nuove richieste e così pute per la mobilitazione industriale. 

Attualmente la legge sul bilancio è dinanzi al Congresso e contempla una spesa 
di 1.350.000.000 dollari per gli apparecchi dell'aviazione; il Generale Eisenhower 
propone un aumento di 150 milioni, che rappresentano un'aliquota dei 300 o 500 
milioni occorrenti per portare il bilancio al livello delle necessità. 

Nelle discussioni il Signor Vinson ha rlevato che il Ministro Johnson rischia di 
menomare il potenziale delle Forze Armate, ed ha aggiunto che ha l'impressione che i 
tagli da lui fatti sul bilancio non solamente provochino l'abolizione di qualche sostan- 
ziale servizio, ma recidano in altri settori i nervi ed i muscoli delle Forze Armate. 
Incita quindi il Congresso e non rendersi responsabile di questi fatti e di concedere 
alla Difesa Nazionale i fondi necessari specialmente per l'efficienza dell'aviazione. 

AI Sig. Vinson hanno risposto alcuni membri del Congresso, qualcuno con ana- 
loghi argomenti altri in difesa del Ministro, Fra l’altro è stato accennato al fatto 
che la sicurezza nazionale non è insita soltanto nel bilancio della difesa, ma anche 
nei fondi che vengono accordati alla Commissione dell'energia atomica, agli aiuti 


all'Europa ed all’accantonamento delle materie prime strategiche. 


APPREZZAMENTI SULL'UNIFICAZIONE E SULL’EFFICIENZA DELLA MARINA 
(stampa quotidiana). 


L'Ammiraglio Sherman, Capo delle Operazioni Navali, ha concesso un'intervista 
giornalistica, nel marzo scorso, nella quale sono stati toccati molti interessanti argo- 
menti specialmente sulla questione e sugli effetti dell'unificazione. 

Il risultato finale della unificazione deve riscontrarsi nella pianificazione strate- 
gica, per la quale l'organo adatto è lo Stato Maggiore riunito che attualmente fun- 
ziona in modo molto più appropriato, dato che i vari problemi sono discussi da 
commissioni con i rappresentanti delle tre armi e sono sanzionati dai Capi di Stato 
Maggiore riuniti. Senza dubbio la preparazione militare dipende dai fondi assegnati 
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anche a questo riguardo il funzionamento dei principi dell’unificazione porta a divi- 
dere le somme assegnate nel modo più opportuno fra le tre Armi, giacchè i rap- 
presentanti di ognuna di esse, facendo presenti le proprie necessità possono più facil- 
mente convincere gli altri. In tal modo, ad esempio, l'Esercito ha potuto ottenere una 
Divisione in più e la Marina ha potuto tenere armato un tredicesimo incrociatore. 


l rappresentanti delle varie Armi possono intervenire anche nella assegnazione 
delle somme sui vari capitoli; è chiaro che economie in qualche ramo possono sup- 
plire a spese in qualche altro. Ciò si è verificato nella decisione di passare la n.b. 
« Missouri » dalla squadra attiva al servizio di nave scuola. ll risparmio sulla ridu- 


zione del personale ha permesso di tenere un’altra n.p.a. armata oltre le sei previste. 


Lo stanziamento globale per le Forze Armate non è pertinenza dei Capi di Stato 
Maggiore riuniti, ma di una autorità superiore dello Stato che lo fa in base alle 


entrate della Tesoreria. 


Lo Stato Maggiore riunito è composto per legge di 210 membri dei quali però 
attualmente ne sono assegnati soltanto 109; il funzionamento avviene per commissioni 
giacchè occorre che le questioni siano esaminate e discusse collegialmente; soltanto 
così si può ottenere la comprensione reciproca dei vari problemi. Un sistema di tale 
natura si è reso necessario specialmente per lo sviluppo dell'aviazione che potendo 
operare sul mare e su terra deve necessariamente interferire con le altre Forze Armate. 
Ciò però non infirma affatto l'esistenza dell'aviazione indipendente per le operazioni 
aeree d: natura strategica. 


A proposito dell'aviazione si considera un errore non mantenere separata quella 


a 


della Marina; in questo errore è caduta per un certo periodo di tempo l'Inghilterra 
pel quanto poi si sia corso ai ripari; ma in una data epoca si è verificato il fatto che 
l'aviazione aveva Generali e Marescialli che erano sempre stati ufficiali di Marina e 
la Marina non aveva ufficiali del servizio aereo da porre al comando delle navi 


portaerei. 


Le questioni delle navi p.a. a tutto ponte (senza isola) va considerata nel senso 
che esse sono indispensabili per gli apparecchi a reazione e per quelli pesanti, accet- 
tando in questo caso gli svantaggi derivanti per la manovra della nave. 


Il potenziale navale attualmente costituito dalle forze in attività di servizio, non 
> certo adeguato per dare una completa sicurezza e d'altra parte occorre tenere 
conto delle possibilità finanziarie. 


Per il caso di guerra si deve fare affidamento sul materiale in riserva che può 
essele ripristinato abbastanza rapidamente nei riguardi dei cc.tt. e del naviglio; 
minore, ed un po’ più lentamente nei riguardi del naviglio corazzato e degli incro-, 
ciatori; per le navi portaerei la questione è subordinata alla esistenza degli aeroplani 
da imbarcare. Tuttavia vi è da considerare che le disponibilità finanziarie attuali non} 
sono soddisfacenti per una conveniente efficienza della flotta di riserva; occorrerebbe: 
poter effettuare una più frequente rotazione fra le navi di essa e della flotta armata. 
il che è ostacolato dalla riduzione delle navi armate, situazione che però deve essere 


considerata transitoria. 


La riserva degli uomini è costituita come è noto da quella organizzata, che com- 
prende circa 200.000 tra ufficiali e personale di bassa forza ed essa da sicuro affida- 
mento, e la riserva volontaria composta da circa 800.000 uomini dei quali però 
un numero molto limitato, e si tratta generalmente di ex combattenti della guerra. 


possiede un grado di addestramento soddisfacente. 
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NUOVA DENOMINAZIONE DELLA TASK FLEET («La Revue Maritime», 1950, 


numero 49). 


Pare che d'ora innanzi il gruppo operativo navale che era chiamato « Task 


Fleet» sarà più semplicemente denominato «Fleet ». 


NUOVE COSTRUZIONI («The Marine Engineer», 1950, n. 877). 


Nel Cantiere della Bethlehem Steel C. a Quincy sono in costruzione quattro cc.tt. 
giganti. Essi hanno un dislocamento di 4.500 tonellate ed una lunghezza di 152 metri, 
cioè superiore a quelia degli incrociatori tipo « Aretusa » del 1935, 

Le altre nuove costruzioni americane contemplano due incrociatori antisom di 
t..000 tonnellate: uno impostato nei cantieri di New York ed uno in quelli di Filadelfia, 


ARMAMENTO DI NAVI ANTISOM («La Revue Maritime », 1950, n. 49). 


Le navi antisom « Robert A. Dwens », approntato nel novembre 1949, e « Car- 
penter », approntato nel dicembre 1949, ambedue di 2.400 tonnellate e costruiti su 
scafi di cc.tt. impostati, ma non terminati durante la guerra, sono armati di due can- 
noni da 76 binati automatici controaerei e, contro i sommergibili, di un istrice, un 
cannone lanciarazzi di nuovo modello detto « Zebra » e due tubi lanciasiluri. 


SMG. CON PROPULSIONE ATOMICA («Marine News », 1950, n. 3; «U.SNI. Pro- 
ceedings », 1950, n. 4; «Revista General de Marina », abril 1950). 


La Westinghouse Electric Corporation ha annunciato, il 6 marzo 1950, di essere 
impegnata nella costruzione di un smg. con propulsione atomica. 

Precedenti notizie informavano che gli Stati Uniti stavano studiando attivamente 
per la realizzazione del primo smg. del mondo a propulsione atomica, smg. che go- 
drebbe di un'autonomia quasi illimitata. 

Risulterebbe che la Marina degli Stati Uniti stia trattando con la Electric Boat 
Corporation di Groton, ditta che costruì molti sommergibili americani, 


» 


SMOBILITAZIONE DELLA BASE DI MIDWAY (« Army and Navy Journal», 1950, 
numero 3527). 


L'isola di Midway che nella seconda guerra mondiale rappresentava, dopo le 
Haway, la più importante posizione strategica del Pacifico Centrale, è stata smobilitata 
il 30 giugno. Tutte le sue attrezzature militari sono state poste in « mothballs » ed 
il personale entro il inaggio sarà ridotto a 500 uomini della Marina, | collegamenti 


con l'isola saranno ridotti al cavo sottomarino già in funzione nel 1903, 
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SMOBILITAZIONE DELL’ ARSENALE DI LONG BEACH («a U.S.N. Proceedings», 
1950, numero 76). 


ll Ministro della Marina ha annunciato che l’Arsenale della Marina di Long Beach 
(California) sarebbe stato chiuso il 30 giugno 1950, come era stato precedentemente 
stabilito dopo un accurato esame sulla riduzione del personale civile, Per qualche 
mese occorrerà un certo lavoro per l'attrezzatura di conservazione dei macchinari e 
degli impianti, ma dopo il l° luglio sarano sufficienti 400 persone per la vigilanza 
ed il mantenimento, L'arsenale tuttavia sarà anche in grado di provvedere alle poche 


navi che faranno capo al porto di Long Beach ed al gruppo navale di riserva del 
Pacifico. 


RIORGANIZZAZIONE DELL’ENTE DEL CANALE DI PANAMA («US.IN. Pro 
ceedings », i950, n. 76). 


Ad iniziativa del Presidente Truman è stata richiesta al Congresso la riorganiz- 
zazione dell'ente del Canale di Panama; si tratta di fondere insieme il « Panama 
Canal » con il « Panama Railroad Company » in un unico ente: «Panama Canal 
‘Company ». 

Si nota tuttavia che nelle proposte non è fatto cenno al trasferimento dell'ente 
dalle forze armate al Ministero del Commercio. 


LA SCUOLA D'ARTIGLIERIA TERRESTRE  (« Army and Navy Journal». 1950, 
numero 3525). 


Gli artiglieri ritengono che l'azione balistica è fondamentale in ogni battaglia 
e che quindi il loro compito è di incrementare il volume di fuoco contro ogni sorta 
di bersaglio e di accrescere le possibilità di coordinamento del tiro a sostegno delle 
manovre delle fanterie e delle forze corazzate. 

La scuola di artiglieria provvede allo studio di tali compiti ed alla risoluzione dei 
conseguenti problemi. A questo scopo stabilisce la dottrina tecnica e di impiego e 
fornisce le istruzioni relative. 

La scuola di artiglieria è stata organizzata nella sua attuale forma nel 1947 cu- 
mulando nel dopoguerra l'artiglieria da campagna e quella da costa; attualmente 
comprende anche l'artiglieria controaerea e l'impiego dei missili. 

Le tendenze future dell'impiego delle armi da fuoco si basano sugli insegnamenti 
della guerra. Per definirle è stata tenuta presso la scuola una riunione dei vari 
Comandanti superiori di artiglieria in tutti i teatri di guerra ed i risultati delle discus- 
sioni sono serviti per impiantare la nuova dottrina. Succesivamente sono state tenute 
altre riunioni di aggiornamento. 

La scuola di artiglierie è strettamente collegata con l'Aviazione, la Marina, con 
le altre armi dell'Esercito ed anche con il Real Corpo d'Artiglieria della Gran Bre- 
tagna. E° stato inoltre istituito un reparto che si interessa dell'impiego dell'artiglieria 
nelle operazioni dipendenti dagli aviotrasporti fornendo per esse le norme di impiego 


tecniche e tattiche, 
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Durante la guerra si era notato che l’aggiustamento del tiro era fatto in modo 
diverso dalla Marina, dall'artiglieria dell'Esercito e della fanteria. La scuola ha prov- 
veduto alla unificazione dei sistemi. Ha anche provveduto alla compilazione di un 
manuale per gli osservatori del tiro in base alla posizione loro e del bersaglio, ed 
indipendentemente da quella dei cannoni. 

E' stato dato sviluppo alla istituzione di un centro di coordinazione per il soste- 
gno di fuoco da fornire alle truppe. 

Naturalmente sono esaminate e migliorate tutte le strumentazioni più moderne 
basate sull'impiego del radar per la individuazione dei bersagli, specialmente: sul tiro 
controaereo, sull'uso dei proiettili guidati, tendendo ad aumentare le distanze del tiro, 

La scuola alimenta 28 diversi corsi regolari per ufficiali e personale di bassa 
forza; oltre questi ne sono stati istituiti alcuni di specializzazione per le comunica- 
zioni, le informazioni, la vigilanza, l'allenamento delle artiglierie da campagna, il 
radar, gli strumenti elettronici ,i proiettili guidati, la meteorologia applicata alla bali- 
stica, sulla portata del suono e della vampa, sull'impiego dell'artiglieria controaerea, 
sull'’addestramento del controllo elettronico del fuoco, sulla manutenzione e ripa- 
razione degli apparecchi radio, ecc. Altri corsi speciali sono dedicati a 41.000 uffi- 
ciali della Riserva dei quali 11.000 sono già iscritti. Nei due ultimi anni furono chia- 


mati 300 ufficiali al mese. 


CORSI D’AVIAZIONE (« Army and Navy Journal », 1950, n. 3526). 


I corsi d’aviazione dell'Università dell'Aria, sono stati dal 1° maggio 1950 instal. 
leti al Forte Benjamin Harrison (Indianapolis) I] personale addetto al nuovo istituto 
comprende 17 ufficiali, 155 avieri e 28 civili. Le iscrizioni ai corsi ammontano a 50.000 
ma si ritiene che raggiungeranno il numero di 75.000. Possono essere ammessi ufficiali 
del servizio attivo aereo e della riserva aerea, della guardia nazionale aerea, aviatori 
e civili impiegati della U.S.A.F. 

Dato che anche l'Istituto di Tecnologia dell’U.S.A.F. è stato incluso nell'Università 
d l'Aria in complesso si hanno sette scuole che tuttavia non possono essere tutte riunite 
in una sola località e sono: il Collegio dell'Aviazione da Guerra, la Scuola Comando 
e Stato Maggiore aerei, la Scuola Speciale di Stato Maggiore, la Base delle Forze Aeree, 
il Corso delle Comunicazioni e dei Sistemi Elettronici, la Scuola di Medicina aerea e la 


Scuola di Tattica Aerea. 


CANNONI CONTROAEREI («U.S.N.I. Proceedings », 1950, n. 76). 


L'Esercito ha manifestato l'intenzione di provvedere all'acquisto di 320 cannoni 
contraerei (skysweeper) per 77 milioni di dollari (240.000 per ognuno). Tale arma 
è giudicata come la più progredita nel campo dei mezzi automatici, Nella discussione 
al Senato vi sono state osservazioni sull’alto costo di questo materiale. 

In base alle direttive del Ministero della Difesa non doveva essere definito il tipo 
del cannone controaereo finchè gli scienziati militari non ne avessero sviscerate le 
qualità. Lo skvsweeper è un cannone da 76 m/m che può colpire fino ad una 
quota di 12.000 metri ed effettivamente non ha utile impiego contro aerei ad 
altissima quota o di velocità elevatissima. 

Attualmente l'Esercito ha sei di questi cannoni in esperimento; essi sono a tiro 
automatico per mezzo del radar con l'applicazione di uno speciale dispositivo per il 
quale il fuoco può essere aperto solamente contro gli apparecchi nemici. Sotto 
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questo punto di vista i tecnici dell'artiglieria affermano che non si può prentendere 
un'arma più progredita, Nel prezzo di 240.000 dollari per cannone è compresa anche 
tutta l'apparecchiatura radar; il tipo è poi molto conveniente per l'Esercito perchè 
il cannone può essere facilmente e rapidamente spostato, La celerità di tiro è di 40 
colpi al minuto. 

Naturalmente contro apparecchi ad altissima quota bisogna ricorrere ad un 
calibro maggiore come fa la Marina che ha adottato cannoni simili allo skysweeper 
in sostituzione di quelli da 40 m/m usati durante la guerra e usa anche artiglierie 


da 152 e 203 a tiro rapido. 


NUOVO VICE-CAPO DELLE OPERAZIONI NAVALI (« Army and Navy Journal >, 
1950, numero 3525). 


ll Vice Ammiraglio Mc. Cormick è stato nominato il 3 aprile Vice Capo delle 
Operazioni Navali. Prima di questa destinazione era Comandante del Dipartimento 
Marittimo di San Francisco, ma per quasi tutta la sua carriera, prima del confitto 
mondiale, ha prestato servizio sui sommergibili. Durante la guerra fu prima Capo 
di Stato Maggiore del Comandante in Capo della Flotta del Pacifico e poi Co- 
mandante della n.b. « South Dakota » in Atlantico. 

Con la sua nomina le massime cariche operative sono assegnate una ad un Am- 
miraglio (Sherman) proveniente dal Servizio aereo, ed una ad un Ammiraglio 
sommergibilista. 


NUOVO PRESIDENTE DELL'UFFICIO RICERCHE («U.S.N.I. Proceedngs », 1950, 


numero 76). 


William Webster è stato nominato Presidente dell'Ufficio Ricerche e Sviluppi. 
il che gli conferisce anche l’incarico del collegamento fra i Comitati Militari e la 
Commissione dell'Energia atomica. 

W. Webster è stato Ufficiale di Marina fino al 1928 e poi, per sei anni, ha 
fetto parte del Corpo degli Ingegneri Navali. In seguito ha avuto importanti incarichi 
in Compagnie elettriche ed ultimamente è stato consulente dell'Ufficio Riunito delle 
Ricerche delle Forze Armate. 


TURCHIA 


NAVE SALVATAGGIO SOMMERGIBILI («L'Avvisatore Marittimo », 1950. n. 120). 


Una nave salvataggio sommergibili è stata ceduta dagli Stati Uniti alla Turchia, 
nella cui marina prenderà il nome di « Kurtaran'. Si tratta di una unità di 1.294 
tonnellate, varata nel 1946, munita di camere di decompressione, campana pneu- 
matica, attrezzature per palombari. pompe ed argani di notevole potenza. 


SVEZIA 


COMPOSIZIONE DELLA FLOTTA («La Revue Maritime », 1950, n. 49). 


La Marina svedese ha in servizio un nucleo di navi molto veloci e molto armate 
che sono adattissime per compiere rapide incursioni e sostenere le difese costiere. 
Tale nucleo è costituito dai tre incrociatori: 
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« Gotland » di 5.000 tonnellate, progettato come portaerei ma trasfor- 
niato in controaereo. E armato con 6 cannoni da 152, 4 da 75, 8 da 40, 12 da. 
25 e qualche mitragliera; 


« Tre Kronor» e «Gota Lejon» di 7.400 tonnellate, velocità 33 nodi, 
.armamento: VIl da 152, XX da 40, IX mitragliere da 25, Vl tubi di lancio. 


Da tredici caccia: 


due di 1.800 tonnellate con IV da 120, VII da 40, VIII mitragliere da 
25, VI tubi di lancio; velocità superiore a 35 nodi; 


undici di 1.200 tonnellate, di grande velocità e notevole armamento. 


Il programma delle nuove costruzioni contempla due caccia di 2.400 tonnellate 
velocità 40 nodi ed armamento simile a quello dei cc.tt. da 1.800 (due cannoni da 57 
in più); e tre sommergibili di 800 tonnellate dotati di grande velocità di immersione. 


U.R.S.S. 


SULLE N.B. IN SERVIZIO O IN COSTRUZIONE («The Navy», 1950, n. 5). 


Le divergenze fra le notizie riguardanti la n.b. « Sovietski Soyuz» ( e cioè se 
sia già in squadra o in costruzione, la varietà di armamento e di dislocamento che 
viene ad essa attribuita, ecc...) fanno dubitare dell’esistenza di tale unità. 

E interessante rilevare che la recente edizione del « Marinkalender » svedese 
indica come realmente esistente una sola n.b, sovietica (l'ex «Giulio Cesare»), 
nessuna in costruzione e nessuna in programma. Nella sua rubrica « Sea Affaris » 
Oscar Parkes conclude quindi che si ha buon motivo per ritenere che le vecchie n.b. 
della classe « Gangut » siano state radiate, e che la o le nuove n.b. esistessero sol- 
tanto sulla carta. 


N. P. A. («a Marine News», 1950, n. 3). 


Un'informazione di stampa riferisce che tre n.p.a. devono venir costruite dalla 
Marina sovietica, ma — date le limitate possibilità di impiego di tal genere di unità — 
la notizia sembra poco attendibile. 


PESCHERECCI SUGLI SCOGLI (« U.S. Naval Institute Proceedings ». 1950, n. 76). 


Tre pescherecci russi a causa della nebbia sono andati in costa fra le rocce del- 
l'isola Bornholm (Danimarca). Ottanta uomini degli equipaggi sono stati salvati, 
ma i comandanti hanno rifiutato di lasciare i battelli fino a che non avranno avuto 


ordini da Mosca e non hanno accettato l'assistenza dei mezzi di salvataggio danesi. 
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PRODUZIONE PETROLIFERA MONDIALE ED ETA’ DELLE CISTERNE (e Schif. 
fahrt und Weltverkehr », aprile 1950; « Shipenter ». 8 maggio). 


La produzione proviene da otto settori principali, tre dei quali (Stati Uniti- 
Canada, Venezuela-Columbia, Sud America) situati nell’emisfero occidentale, mentre 
gli altri cinque (Europa, Russia, Vicino e Medio Oriente, Asia Meridionale ed Orien- 
tale, Oceania) sono situati in quello orientale. Più di metà dell'intera produzione pro- 
viene dagli Stati Uniti e i tre quarti circa provengono dal solo continente americano. 
Dal grafico risulta chiaro l'importante aumento della produzione petrolifera mon- 
d:ale. E’ però da osservare che la quota produttiva nordamericana in rapporto alla 
produzione totale è in costante leggero regresso; comunque essa rappresenta sempre 
più del 50% della produzione mondiale. Il fatto è da attribuire, soprattutto, alla 
produzione in continuo aumento dei paesi arabi che attualmente forniscono il 14.6 >, 
della produzione mondiale. La possibilità di produzione dei campi petroliteri dello 
oriente eguaglia e forse supera, quella dei giacimenti nordamericani. Ma mentre 
questi ultimi sono stati sfruttati al massimo e minacciano di esaurirsi entro 50 o 80 
anni se il consumo interno del continente americano continuerà ad aumentare, le 
riserve dell’oriente appaiono praticamente illimitate. Esse sono concentrate in quat- 
tordici giganteschi giacimenti situati nell’Iran (sei), nell'Irak (due), nel Koveit (uno), 
in Arabia (tre), nell'isola Bahrein (uno), e nella penisola di Qatar (uno). 


Le grandi compagnie di petrolio posseggono o controllano ingenti flotte e i loro 
rapporti offrono un quadro completo dei loro vastissimi traffici. Nulla di simile si 
verifica ancora nel campo carichi asciutti, nel quale forse, in un futuro non lontano, 
analoghe realizzazioni in scala minore potranno essere attuate nel solo campo dei 
trasporti dei minerale. 


Secondo la N.J. Standard Oil Co. il 1949 avrebbe segnato la fine delle incertezze 
postbelliche nel campo degli affari concernenti il petrolio. Sebbene il consumo di 
petrolio nel mondo nel 1949 sia aumentato del 5% rispetto al 1948 le difficoltà negli 
scambi di valuta si sono acutizzate e alcuni paesi hanno aggravato le restrizioni 
riguardanti le compagnie petrolifere americane. Il consumo che negli Stati Uniti è 
rimasto virtualmente invariato è aumentato nel resto del mondo del 12°, (massimo 
senza precedenti). La Standard Oil nel 1949 oltre a fronteggiare la consueta concor- 
renza mercantile ha dovuto tenere testa a misure del governo inglese intese a offrire 
i più grandi vantaggi alle compagnie nazionali in lotta sui mercati mondiali. Tutto 
veniva scusato con la difficoltà dei paesi europei di effettuare pagamenti in dollari; 
la Standard Oil ha presentato allora una serie di proposte intese a tar risparmiare 
dollari senza bisogno di danneggiare le aziende americane. Il risutlato è stato però 
negativo perchè nel 1949 le vendite del gruppo Standard e delle sue filiali straniere 
sono diminuite di circa 16 milioni di barili, pari ad oltre 2 milioni e 1; di tonn. Tale 
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volume di affari è passato così alle compagnie inglesi ed anglo-olandesi. La politica 
inglese relativa a scambi e valute mira in definitiva soltanto a moltiplicare le difficoltà 
dei traffici internazionali attraverso accordi bilaterali che limitano artificiosamente i 
mercati e dividono il mondo in blocchi economici. Ma una diminuzione delle attuali 
restrizioni nella distribuzione e l’uso della sterlina, permetterebbe di utilizzare mag- 
giormente questa e altre divise e concorrerebbe alla riduzione del costo in dollari del 
petrolio prodotto sotto controllo americano fino ad un livello paragonabile a quello 
della produzione anglo-olandese. Le favorevoli condizioni climatiche incontrate nello 
inverno del 1949 lungo la costa atlantica degli Stati Uniti, la sospensione delle con- 
segne dell'Argentina e la diminuita importazione di crudo dal Medio Oriente, hanno 
nel 1949 attenuato la necessità di trasporti marittimi della Standard Oil rispetto 
a quelle dell’anno precedente, molte cisterne furono disarmate per gran parte del- 
l’anno, tanto più che erano in esercizio numerose navi con lunghi noleggi a tempo. 


Mentre 8 supercisterne da 26.800 tonnellate, facenti parte di un vasto programma 
di rinnovamento del naviglio iniziato nel 1948, entravano in servizio, 22 vecchie navi 
venivano vendute ai demolitori. Nel 1950 verranno completate altre 4 grandi cisterne 
di nuova costruzione. 


Al 1° gennaio 1950 la Standard Oil possedeva 55 cisterne sotto bandiera ameri- 
cana per 924.000 tonn. di portata, con una portata media di 16.710 per nave. Il 
naviglio oceanico delle società sussidiarie sotto altre bandiere alla stessa data, ascen- 
deva a 61 unità per 1.031.000 tonn. di portata con una portata media di 16.800 tonn. 
per nave. Il naviglio ausiliagio di piccole petroliere per servizi speciali comprendeva 
83 navi con una complessiva portata di 285.000 tonnellate. 


Fra i vari settori del naviglio mercantile quello petroliero è il più soggetto ad 
analisi statistiche. Da tempo era stata messa in rilievo una tendenza verso maggiori 
portate e velocità, che si mantiene con ritmo che non trova confronto nel naviglio per 
carichi asciutti. La Sun Oil ha infatti pubblicato uno studio a questo riguardo, dal 
quale risulta che le cisterne odierne hanno in media 12.753 tonn. di portata e 13.18 
nodi di velocità contro le 10.566 tonn. e gli 11.07 nodi di dieci anni fa. Il costante 
afflusso di grandi cisterne di nuova costruzione dotate di velocità elevate e la gra- 
duale eliminazione del vecchio tonnellaggio provocherà ulteriori rapidi aumenti di 
tali medie. Una analisi delle cisterne demolite fra il 1922 ed il 1949 può però portare 
a conclusioni non del tutto corrette. Infatti l’età media delle cisterne demolite durante 
questi 28 anni, relativa a 281 unità, risulta di 26 anni e 5 mesi; tale dovrebbe essere 
pertanto la vita media di una nave cisterna. Tale statistica è però influenzata dalla 
seconda guerra mondiale che ha tenuto le navi in vita e in esercizio anche oltre : 
limiti normali di demolizione. E il periodo considerato comprende per di più un 
dopoguerra speculativo nel quale un forte numero di cisterne di età veneranda, mal- 
ridotte da un pesante servizio di guerra, vennero mantenute in esercizio talora a 
custo di ingentissime spese. Questo ha determinato i 26 anni e 5 mesi di vita media 
delle cisterne demolite dal 1922 al 1949. Se tale media fosse ricavata dalle cisterne 
demolite nell’ultimo decennio, la loro longevità sarebbe anche più impressionante. 
L'età media dellà attuale flotta mondiale di cisterne è di soli 9 anni; il ritmo delle 
nuove costruzioni è in accordo con il normale sviluppo dell'industria e con la neces- 
sità di sostituire le navi da demolire. Poichè molte cisterne, ormai sui 20 anni, sono 
però state recentemente rimodernate con grande spesa e molte di esse sono ancora 
in grado di lavorare per un certo numero di anni, si prevede un’attenuazione della 
tendenza alla diminuzione dell’eta media del naviglio cisterniero nonostante l’afiluire 
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di nuove costruzioni. L'allegato grafico della produzione petrolifera mondiale è tratto 
dal Notiziario Marittimo della Finmare del 15 giugno 1950. 


GUADAGNI IN DOLLARI («Motor Ship», aprile). 


14 motonavi per 229.000 tonn. di portata sono in costruzione presso cantieri 
inglesi per conto di armatori americani e il loro costo si aggirerà sui 35 milioni di 
dollari. Sono invece pochissimi i piroscafi ordinati ai cantieri inglesi per conto degli 
Stati Uniti. L’anno scorso i cantieri americani costruirono piroscafi per quasi un 
milione di tonnellate di portata, ma nessuna motonave di una certa importanza venne 
varata. Sembrerebbe quindi che gli armatori americani pur desiderando di impiegare 
motonavi quanto i loro competitori europei, non desiderino far costruire navi di 
questa categoria negli Stati Uniti. Non entriamo in merito alle loro ragioni; basti 
accennare che ciò può dipendere da vari interessi e dal fatto che l'industria ameri- 
cana si è dedicata sopratutto allo sviluppo dei motori Diesel per trazione ferroviaria 
e per usi industriali, di potenza perciò alquanto inferiore a quella richiesta dalla 
maggior parte delle navi americane. Evidentemente non è vero che gli armatori 
americani preferiscono piroscafi perchè sono di più facile gestione. Se fosse così essi 
certamente non ordinerebbero invariabilmente motonavi alle industrie straniere spe- 
cializzate in tale costruzione, Giappone compreso. La tabella seguente riguarda navi 
ordinate ad alcuni cantieri inglesi per conto americano. Dieci di esse sono petroliere; 
le altre navi per trasporto minerali (bauxite e minerali di ferro). 


Navi costruite in Inghilterra per gii Stati Uniti 
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CANTIFRI | ARMATORI | Portata Coralli Veloci 
1) Marittime Trading Co. | John Brown and Co. | 19000 6500] 14 
2) > > > » » » >» | 19 000 : 14 
3) Tidewater Commercial > » © & | 19.000 4450; 15°, 
4) Overseas Tankship Co. | Wm. Doxford and Sons | 12.000 5.140] 13 
5) > » « » » > > | 12.000 5.150 | 13 
6) » > » o’ > << 12.000 5.150, 13 
7) >» » >» > . >  « 12000 rat 13 
8) Atlantic Maritime Co. Smith’s Dock Co. ‘14.400 ,4450| — 
9) Gulf Oil Co. l Furness S.B. Co. 24.500 6800, 14,75 
10) > ui > >» » 24500 6.800 | 14,75 
11) Liberian Navigation Co. Fairfield Shipping Co. 22.400 ‘8.500 | 14 
12) » > » > < » — 22.400 8.500 | 14 
13) Alcoa S.S. Co. -< Hawthorn Leslie and Co. i 7.500 3.400 i 12 


14° » » » » » ° » » | 7.500 3.400 12 
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LA CATASTROFE DI TEXAS CITY (« Journal Marine Marchande », 1950, n. 1583). 


Si ricorderà che il 16 aprile 1947, a Texas City, la esplosione in porto di due 
navi (una delle quali era il « Liberty » Grandchamp di proprietà del governo francese, 
carico di nitrato d’ammonio) devastò la città causando la morte di 512 persone e 
lesioni varie a più di altre 3000. Le vittime, incluse quelle che avevano subito solo 
danni materiali, ammontavano a 8485 che chiesero di essere indennizzate per il 
danno sofferto attribuito a « negligenza delle autorità federali ». Il Tribunale ha 
ritenuto responsabile il Governo degli Stati Uniti, condannadolo a pagare indennizzi 
per 200 milioni di dollari. Il Governo ha rigettato la responsabilità della catastrofe 
sulle società di navigazione che gestivano le due navi, sul sindacato degli scaricatori 
portuali e sulle imprese incaricate dello scarico dei piroscafi. Il giudice federale ha 
però rilevato numerosi errori e negligenze imputabili a funzionari federali. « Da 
cuando ha avuto inizio la fabbricazione del concime al nitrato d’ammonio — egli 
ha detto — niente è stato fatto per assicurare la sicurezza delle persone e dei beni 
durante la fabbricazione, il maneggio e il trasporto del prodotto che non è stato 
mai ispezionato nè sottoposto ad esperienze ». 


Naturalmente il Governo americano ricorrerà in appello. 


ANCORA SULLA MARINA PANAMENSE (« Shipenter », 10 aprile). 


Tanto il Governo panamense che gli armatori delle navi che battono la bandiera 
panamense non hanno sinora sanato le varie deficienze accertate nel 1949 nei riguardi 
delle paghe e del trattamento dei marittimi e delle condizioni di lavoro a bordo. A 
detta dei capi della I.T.W.F., le buone intenzioni dimostrate dal Governo panamense 
non sono state sinora messe in atto. 


Senza fidarsi dell’intervento governativo si vorrebbe trasferire la questione nel 
campo puramente industriale attraverso il boicottaggio, altra volta minacciato e finora 
tenuto in sospeso. La questione avrebbe dovuto essere discussa ad Amsterdam il 
17 aprile scorso. La discuscsione ha avuto luogo, ma nulla di concreto è stato deciso... 
Sono comunque interessanti alcune considerazioni che la rivista fa su tale argo- 
mento: «riteniamo che da questa riunione non risulterà nulla di troppo grave. Ogni 
federazione internazionale deve sempre richiamare su di se l’attenzione del pubblico 
con qualche questione di attualità. Di solito i problemi veri e propri vengono di- 
battuti e più o meno risolti nell'ambito nazionale conviene perciò aver sempre 
sottomano una questione come quella in esame che forse non verrà perciò mai risolta 
radicalmente, ammesso che la cosa sia possibile e che tale soluzione sia veramente 
desiderata da qualcuno. Bisogna però non dimenticare che la sede della I.T.W.F. è 
a Londra uno dei maggiori centri marittimi del mondo, dove si lavora in piena 
armonia di intenti per riportare la marina mercantile britannica a una situazione di 
preponderanza superiore persino a quella di più grande floridezza raggiunta nel 
passato. Chi si occupa di questioni del genere non può restare indifferente di tronte 
a questo fenomeno di presbiopia di una organizzazione internazionale che si preoc- 
cupa molto delle navi del Panama, tanto lontane, mentre rimane del tutto indiffe- 
rente di fronte alla situazione delle navi britanniche che ha quasi a portata di mano. 
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Infatti, salvo qualche rara eccezione, possibile sotto qualsiasi bandiera, il costo dei 
marittimi britannici e quindi le loro paghe e il loro trattamento, sono i più bassi 
fra quelli delle bandiere in concorrenza dei traffici del mondo. Poichè le navi pana- 
mensi nella loro grande maggioranza sono navi da carico riportiamo da uno studio 
della Maritime Commission le paghe e panatiche per navi da carico di quattro 
bandiere, confrontate in relazione ad un viaggio della durata di 50 giorni: 


Stati Uniti Inghilterra Norvegia Panama 

Paghe ecc. ecc 24.350 5.610 6.670 9.100 
Sussistenza 3.335 2,717 3.116 3.150 
Assicur. P. e I. 2.255 1.633 1.633 1.633 
Totale 29.940 9.960 11.419 13.833 

Costo per giorno 598.80 199.20 270.92 277.96 


Le cifre non esigono molti commenti. Il costo effettivo di un equipaggio costi- 
tuisce un indice abbastanza preciso delle condizioni di vita e di lavoro a bordo; in 
fatto di economia sembra che le navi inglesi battono oggi qualsiasi bandiera. Sembra 
tendenzioso che la I.T.W.F. se la prenda tanto e soltanto con le navi di bandiera 
panamense. 


DISCRIMINAZIONI DI BANDIERA E COSTRUZIONI DEL DOPOGUERRA. (« Jour- 
nal de la Marine Marchande », 11950, n. 1586). 


Sir William Currie, presidente della P. and O. e della British India Steam 
Navigation, ha parlato sulla necessità di combattere, occorrendo anche con l’aiuto 
del governo, le pratiche di discriminazione di bandiera attuate da alcuni paesi. Egli 
ba aggiunto che, nel 1939, il 59% del naviglio della Gran Bretagna era costituito 
da unità di linea, il 23% da carrette, il 18% da cisterne. Nel 1949 le tre percen- 
tuali sono 58 %, 21°4, 21 9;. Il fatto più notevole delle costruzioni del dopoguerra è 
stato l’aumento della velocità delle navi da carico di linea. Ma tali vantaggi sono 
stati in parte neutralizzati dalle lunghe soste obbligate e non necessarie delle navi 
in porto, e dagli scioperi continui, che han provocato l’aumento della durata delle 
rotazioni in modo che oggi occorrono 12 navi per espletare gli stessi servizi che 
prima della guerra erano disimpegnati da 10. 


GUERRA DEI NOLI NEL LEVANTE («Lloyd Anversois », 23 maggic). 


Sembra che la guerra dei noli che da alcuni mesi infierisce sulla rotta del Le- 
vante, rimanendo però abbastanza localizzata, vada ormai attenuandosi. Non st 
segnala ad ogni modo, per ora alcuna estensione della lotta ad altri porti oltre a 
quelli direttamente interessati ad altri settori del traffico. Invece i noli fatti ad An- 
versa sembrano tendere ad avvicinarsi gli uni agli altri, sebbene la media dei tassi 
si mantenga ancora molto inferiore ai valori stabiliti dalle varie conferenze. Tutti 
gli osservatori sono concordi nel constatare che alla disordinata lotta di qualche 
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mese fa, è seguito un periodo di maggiore pacatezza e riflessività. Certo che è dif- 
ficile determinare i motivi di questa evoluzione. Secondo un commentatore però 
sembra abbastanza significativo il fatto che le lince israeliane (secondo notizie che 
circolano negli ambienti marittimi di Tel Aviv) sembrino disposte ad accordarsi con 
le vecchie linee, in modo da non accentuare la guerra dei noli. Le linee germaniche 
continuano frattanto a consolidare la propria posizione nel porto di Anversa. Tale 
circostanza potrebbe contribuire a un progressivo illanguidimento della lotta fra le 
vecchie linee della Conference e quelle tedesche. 


PREZZI DELLE NAVI E COSTI DI COSTRUZIONE IN INGHILTERRA («Fairplay ». 
8 giugno). i 


La curva del prezzo di una nave nuova, disponibile per la vendita, non coin- 
cide esattamente colla curva del costo di costruzione, perchè la prima subisce subito 
l’effetto del mercato dei noli. La curva del prezzo di vendita di una nave tipo è 
discesa nel 1949 al disotto della curva del costo di costruzione, dopo averla però su- 
perata nel 1947-1948; ma la discesa si è molto accentuata durante il secondo seme- 
stre 1949, Infatti al 1° gennaio 1950 il prezzo di vendita delle unità tipo ascendeva 
a 320.000 sterline mentre il suo costo di costruzione si manteneva sulle 400.000 ster- 
line con una differenza del 20%. Poche unità sono state vendute nel periodo in 
esame e pertanto il calcolo che precede ha essenzialmente un valore indicativo agli 
effetti della situazione generale che domina nel campo marittimo internazionale. 


BELGIO 


LA MARINA MERCANTILE BELGA (« Journal de la Marine Marchande », 1959, nu- 
mero 1586; « Transport », 12 maggio 1950). 


La marina mercantile belga al 31 marzo 1950 era costituita da 93 unità per 
416.581 tonn. lorde. Essa è attualmente la più moderna flotta del mondo; ditatti il 
43,5 % del suo tonnellaggio è costituito da unità che hanno meno di 5 anni di vita. 
Nella flotta mercantile mondiale la percentuale delle navi che hanno meno di cinque 


anni è del 21,3%. 


POSSIBILITA’ DI LAVORO NEL PORTO DI ANVERSA. (« Scandinavian Shipping 
Gazette », 14 giugno). 


Il piroscafo italiano San Giusto ha imbarcato 10.400 tonn. di carbone in meno 
di 48 ore, dalle 6 del mattino di un giorno alle 10 pomeridiane del giorno seguente; 
7300 tonn. soo state imbarcate dai vagoni e 3100 tonn. da chiatte athancate che 
hanno effettuato il viaggio dalle miniere del Limburgo ad Anversa e il trasbordo 
sul piroscafo in non più di 24 ore. 
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CINA 


UNA NAVE BRITANNICA FORZA IL BLOCCO DELLA MARINA NAZIONALISTA 
CINESE (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1588). 


La nave da carico britannica di 3000 tonn. Mausang è giunta il 29 maggio a 
Shanghai passando della foce dello Yang Tze. E’ la prima volta, dal dicembre 1949, 
che una nave mercantile riesce a forzare il blocco della marina nazionalista cinese, 
allentato probabilmente a causa dell’evacuazione delle Isole Chausan. 

Si annunzia che anche una seconda nave da carico britannica, il Tsinan, sta per 
arrivare a Shanghai. 


DANIMARCA 


NOLI GUADAGNATI DALLA MARINA MERCANTILE NEL 1949 («Scandinavian 
Shipping Gazette », 14 giugno). 


Secondo un calcolo preliminare della Associazione Armatori Danesi il reddito 
lordo dei noli per la marina mercantile danese si aggira fra i 650 e i 680 milioni di 
corone. Prendendo la prima cifra come base gli introiti netti ammonterebbero a 363 
milioni di corone, dedotte le spese effettuate dalle navi all’estero. Gli introiti del 
1948 ammontavano a 632 milioni e 344 mila: casicchè nel 1949 si è avuto un aumento 
di 19 milioni di corone. Tale aumento del 3 °% è inferiore all'aumento del tonnellag- 
gio che è stato del 10 °% (in cifre lorde 100 mila tonn.) perchè i noli sono stati più 
bassi di quanto non lo erano stati nel periodo precedente. A questo riguardo aggiun- 
giamo che il numero indice dei noli d'aprile è pari a 95 punti. mentre era 98 in 
marzo, attribuendo il valore 100 alla media dei noli del periodo gennaio-marzo 1949. 
In media i noli sono interiori del 29 a quelli dell'aprile 1949. A questa diminu- 
zione hanno contribuito 1 bassi noli del carbone. 


OPERAZIONI CONTRO LE MINE («Fairplay », 8 giugno). 


DI 


In una riunione alla Commissione Dragaggio si è annunziato che poco dopo il 
completamento delle operazioni suppletive la zona del Sound fra Copenhaghen ed 
Elsinore sarebbe stata dichiarata libera da mine. Ciò interessa la navigazione in 
tutti i campi, dato il gran numero di navi di tutte le bandiere che usano il Sound 
come più importante via di traffico nel loro percorso da e per il Baltico. Nel Kattegat, 
però, la navigazione dovrà essere limitata per parecchi anni ai canali dragati. 

Il dragaggio in questa area durante l’estate sarà concentrato su una linea trasver- 
sale nuova, dal battello fanale di Laeso North a quello di Sacaw Reef. La commis- 
sione ha discusso per lungo tempo l'opportunità di dragare una rotta dal fiume 
Elba ad Esbjerg; tempo fa si riteneva che gli inglesi avrebbero intrapreso questo 
lavoro, ma poi l'idea è stata abbandonata. La commissione non dispone di materiale 
idoneo a tale lavoro perchè gli attuali dragamine danesi non sono adatti per operare 
nel Mare del Nord. 
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GERMANIA 


NAVI EX TEDESCHE SOTTO BANDIERA SOVIETICA («journal of Commerce », 
8 maggio). 


Secondo la Weser Zeitung le seguenti principali navi ex tedesche sono utilizzate 
setto bandiera sovietica: Rossia ex Patria, 17.000 tonn. lorde in servizio nel Mar Nero; 
Asia, ex Der Deutsche, ex Sierra Morena, 11.450 tonn.; Sibir, ex Oceana 8.792 tonn.; 
lilich ex Caribia, 12.000 tonn.; General Bragaton, ex Espana 8.500 tonn.; Admiral 
Ushakov, ex Reidenfels, 7.800 tonn.; Dimitri Pozarski, ex Sachsenwald 4.561 tonn.; 
Iberia, 9.800 tonn.; Wangoni, 9.000 tonn.; Cordillera, 12.000 tonn.; Robert Moehring, 
5.500 tonn. (i nomi russi di queste ultime quattro navi non sono conosciuti). D'altra 
parte sono state ricuperate e sono in corso di riallestimenti le navi passeggeri Ham- 
burg, 22.117 tonn.; Hansa 21.131 tonn.; Berlin, 15.280 tonn. Non si conosce la sorte 
di due altre navi affondate alla fine della guerra: Gneisenau 18.160 tonn., a Gdjese 
e Usambara 9.000. tonn., a Stettino. 


COSTRUZIONI NAVALI (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1590). 


Il governo di Bonn ha ora promulgato la nuova legge n. 24 che regola le co- 
struzioni navali consentite ai tedeschi e con disposizioni particolari ne adatta l’ap- 
plicazione al ‘campo effettivo delle costruzioni navali con entrata in vigore dal 1° lu- 
glio. Si dà così forza di legge agli accordi di Washington del 14 aprile 1949 ed 
alle raccomandazioni del Comitato degli esperti di Londra. 

I limiti di tonnellaggio e velocità delle navi (7.200 tonn. 12 nodi) sono quelli 
che figuravano negli accordi, con la specifica peraltro che la velocità di servizio 
deve essere di nodi 1,75 inferiore alla velocità alle prove. La lettura del regolamento 
di applicazione n. 7 fa risaltare i punti seguenti: 


a) Le unità di stazza inferiore a 100 tonn. lorde e 12 nodi non saranno sotto- 
poste ad alcun controllo; | 

5) Il Governo Federale tedesco è responsabile del controllo delle costruzioni, 
degli acquisti e del ripristino delle navi che rientrano nei limiti degli accordi di 
Washington; 

c) Le sole navi che superano i limiti previsti dovranno essere costruite in base 
a licenza accordata dall’ Ufficio Militare di Sicurezza (è il caso in particolare di sei 
navi bananiere, quattro delle quali già autorizzate che la Germania potrà costruire 
entro il 31 dicembre 1950); 

d) La potenzialità dei cantieri navali tedeschi sarà quella esistente al 14 apri- 
le 1949; se si suppone che i cantieri funzionassero già a tale data al 100 °% della loro 
potenzialità, si deve ammettere che essi avevano già avuto la possibilità di riparare i 
lero danni di guerra. Questa decisione solleverà la spinosa questione dei bacini gal- 
leggianti tedeschi che sono stati attribuiti agli Stati Uniti ed all'Inghilterra senza 
che ne venisse mai stabilita in maniera definitiva la proprietà legale. Se i cantieri 
tedeschi sono autorizzati a riparare i propri danni di guerra, non si dovrebbe im- 
pedire la costruzione dei nuovi bacini galleggianti destinati a rimpiazzare quelli 
perduti per fatti di guerra. 
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GRAN BRETAGNA 


NAVE NON MAGNETICA «RESEARCH » («Scandinavian Shipping Gazette». 
17 maggio). 


In un periodo nel quale la maggioranza dei paesi marittimi dedica tante cure 
alla ricerca scientifica, amara è la delusione per la decisione del Governo inglese di 
rinunciare all’allestimento dela nave amagnetica Research, praticamente completata 
allo scoppio della seconda guerra mondiale e in disarmo da allora, che verrà proba- 
biimente demolita. 

Quando la nave fu impostata nel 1936 il Dipartimento Idrografico dell’Am- 
niiragliato decise che la sicurezza della navigazione richiedeva che i lavori effettuati 
al riguardo dalla Carnegie Institution alcuni anni prima venissero completati. E la 
Institution generosamente mise a sua disposizione un proprio progetto di nave ama- 
gnetica con ogni dettaglio sulla sua attrezzatura. 

La deviazione della bussola è stata un guaio per i navigatori fin da quando si 
scno costruiti scafi in ferro ed in acciaio; la correzione viene ora apportata secondo 
criteri scientifici, ma in questo campo c'è ancora molto da imparare. Ross ed altri 
esploratori effettuarono molte ricerche con navi in legno con la carena rivestita in 
rame, ma le esigenze attuali sono molto più elevate di quanto non lo tossero a quei 
tempi remoti. Dopo aver ricordato la Galilée che nel dicembre 1929 venne distrutta 
da una esplosione nel porto di Apia, si fa cenno di una nave amagnetica progettata 
puco prima della guerra dal Governo Sovietico; non si è però saputo più nulla 
riguardo a tale progetto ed alla sua attuazione. 


ATTREZZAMENTO DEI PORTI (« Lioyd’s List ». 8 giugno; « Journal Marine Mar- 
chande », (950, n. 1591). 


Il Ministro inglese dei Trasporti ha informato i Comuni di aver ricevuto la 
relazione della Commissione incaricata di studiare i miglioramenti dell’attrezzamen- 
to meccanico nei porti; il documento sarà tra breve pubblicato. Il rapporto dichiara 
che grandi progressi devono ancora essere realizzati nell’attrezzamento meccanico 
e suggerisce che, allo scopo, si proceda allo studio dei metodi adoperati nei princi- 
pali porti degli Stati Uniti e del Canada. 

La maggior parte dei porti viene utilizzata molto al di là della potenzialità pre- 
vista all'atto della costruzione. I lavori di attrezzamento sono stati trascurati durante 
la guerra e la sostituzione dell'arredamento ha dovuto essere sacrificata alla neces- 
sità di sviluppare le esportazioni, mentre nei porti continentali d’ Europa si € 
data la precedenza a tale ricostruzione. D'altra parte l’attrezzamento e i procedi 
nienti meccanici dovrebbero essere notevolmente sviluppati anche a bordo delle navi. 

I rappresentanti dei sindacati operai ammettono francamente che occorre un 
impiego più esteso dei mezzi meccanici, per mettere i porti inglesi alla pari dei 
grandi impianti marittimi esteri sotto questo punto di vista. Ma secondo loro ! 
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vantaggi finanziari del sistema dovrebbero andare a beneficio di tutto il paese e 
di tutti gli utenti. Nello stesso tempo temono che il conseguimento di una note- 
vole economia di mano d’opera possa provocare la disoccupazione dei propri 
organizzati. 

. I datori di lavoro, da parte loro, sono in linea di massima d’accordo, ma insi- 
stono sul costo elevato di una attrezzatura perfezionata, calcolano che le spese di 
mano d’opera dovrebbero, conseguentemente, essere ridotte, e fanno notare che al- 
cuni recenti esperienze con nuovi mezzi meccanici non hanno avuto esito felice. La 
Commissione afferma però che i metodi adottati non erano sempre giudiziosi. In 
certi casi ad esempio gli operai non erano stati nemmeno avvertiti; i datori di !avoro 
non si erano curati di conoscern il parere e di ottenerne la cooperazione. In altri 
casi le nuove apparecchiature sono entrate in servizio senza modificare il numero 
degli operai impiegati, perchè si riteneva che non ci fosse altro modo per evitare 
conflitti e soste di lavoro. 

Si raccomanda in conclusione una inchiesta nazionale per studiare le eventuali 
conseguenze che i metodi moderni di lavoro potrebbero avere sull’impiego della 
massa dalla mano d’opera portuale, e la utilizzazione più completa ed economica 
di tutti i mezzi meccanici del genere esistenti; il numero degli operai verrà deter- 
minato tenendo conto dei vantaggi consentiti dall’uso di attrezzature meccaniche. 
L’inchiesta sarà affidata al Consiglio nazionale dell’Industria Portuale che istituirà 
nei porti Commissioni composte di egual numero di datori di lavoro e di scari- 
catori. Il Consiglio accentrerà i rapporti di tali Commissioni per trarre le conclu- 
sioni generali dell’inchiesta. 


ISRAELE 


LA MARINA MERCANTILE NAZIONALE («Lloyd Anversois », 2 maggio). 


Conta attualmente 80.000 tonn. lorde e sarà fra breve portata a 250.000 tonn. 
Israele ha ottenuto nel mese di aprile un prestito di 350.000 sterline da istituti bancari 
olandesi per la costruzione di due navi a Rotterdam. 


NELLA CONFERENZA DEL LEVANTE («Fairplay », 8 giugno; «Lloyd Anversois », 
lo giugno). 


Due importanti eventi hanno completamente cambiato il mercato dei noli fra 
i) Continente ed il Levante; e cioè la entrata in servizio su questa rotta di due 
nuove linee regolari israeliane e il ritorno ai precedenti itinerari prebellici dei ser- 
vizi germanici. La nuova situazione si traduce in un’acre concorrenza ad Anversa 
ed in altri porti continentali, ed un’accordo per mantenere i noli della Conferenza 
del Levante sembra difficile poichè i servizi tedeschi non sono preparati ad unirsi 
alla organizzazione attuale. Le linee Israeliane, invece sembrano pronte ad accor- 
darsi con le vecchie linee per evitare una guerra di noli fra il Continente ed il 
Mediterraneo Orientale. 
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LA BANDIERA SVIZZERA IN ISRAELE («Scandinavian Shipping Gazette», 
28 giugno). 


La compagnia svizzera Nautilus Co., che gestisce una linea regolare fra il Me- 
diterraneo e l’Africa Occidentale, ha la sua sede a Tel Aviv. 
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NORVEGIA 


PROCRASTINATA LA LEGGE PER IL CONTROLLO DEI NOLI («Fairplay », 
8 giugno). 


Il Parlamento ha deciso di procrastinare di due anni la legge sul controllo dei 
noli che doveva spirare il 1° luglio. Escogitata allo scoppio della guerra per garantire 
il necessario naviglio alle importazioni norvegesi doveva anche consentire alla Nor- 
vegia di assolvere ogni obbligo di servizi marittimi concordato dal Governo con 
altre nazioni. Durante il periodo postbellico la legge consentì di adibire i trasporti 
marittimi norvegesi al servizio dell’umanità, come valido aiuto all’ U.M.A. e 
all’ U.N.R.R.A., ma col diminuire della penuria di tonnellaggio la legge perse qual- 
siasi valore pratico. Negli ultimi due o tre anni gli armatori norvegesi hanno avuto 
praticamente piena libertà di noleggio, limitata soltanto da alcuni accordi generali di 
pagamento fra la Norvegia ed altri paesi. Tuttavia tutti i noli stipulati erano sog- 
getti all'approvazione formale di una commissione governativa. L'approvazione della 
legge è motivata dal desiderio, da parte dello Stato, di essere al corrente dei mo- 
vimenti delle navi norvegesi per poterne conoscere ad ogni distante la dislocazione 
e ciò con particolare riguardo per il naviglio idoneo a compiti specializzati. La Nor- 
wegian Shipowners Association responsabile dell’applicazione della legge e della 
nomina dei membri della commissione incaricata di farla osservare, negli ultimi tre 
anni, ha costantemente insistito perchè la legge fosse abrogata o perchè avesse ter- 
mine alla data prevista (1° luglio) senza ulteriori proroghe, rilevando che il mercato 
dei noli già da molto tempo era tale da rendere superfluo qualsiasi organo rego- 
latore e che l’esistenza di una legge del genere poteva far credere agli altri paesi, 
che la Norvegia, mentre insiste per una totale liberalizzazione dei servizi marittimi 
mondiali, in pratica eserciti un controllo statale sul proprio naviglio. Il Governo 
non ha ritenuto di aderire a tale richiesta, considerando poco probabile la temuta 
reazione dell’opinione pubblica degli altri paesi; esso reputa che il periodo attuale 
sia così instabile dal punto di vista economico e politico, da far considerare oppor- 
tuno qualsiasi provvedimento che consenta un assoluto controllo nei movimenti della 
marina mercantile norvegese, in caso di emergenza; ha chiesto perciò che la legge 
fosse prorogata di quattro anni. In Parlamento gli argomenti della Associazione 
Armatori ebbero più sostenitori anche fra i partiti governativi di quelli del Governo. 
Nella discussione emersero serii dubbi circa la opportunità di un controllo dei noli 
anche con l'esplicita ammissione di un'effettiva entrata in vigore solo in caso di 
emergenza. In definitiva il Parlamento ha prorogato la legge per due anni soltanto. 
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LA NORVEGIA HA BISOGNO DI NAVIGLIO NUOVO («Scandinavian Shipping 
Gazette », 28 giugno). 


Carlo Knutsen in occasione del varo della cisterna Bratsberg in Inghilterra ha 
affermato che l'armamento norvegese dovrà procedere alla sostituzione di molte navi 
antiquate. La flotta norvegese ha bisogno di 400.000 tonn. di navi ogni anno per 
fronteggiare tale necessità, ma gli armatori per ragioni finanziarie non sono in grado 
di stipulare i desiderati contratti. Lo Knutsen ritiene che si potrebbe rimediare alla 
penuria di sterline mediante un accordo fra governo inglese e norvegese, natural- 
mente soddisfacente anche per l'industria britannica delle costruzioni navali. 

Il 15 giugno, 37 navi norvegesi per 78.634 tonn. di portata erano in disarmo; 
il 1° settembre scorso ce ne erano 24 per 70.000 tonn. Le navi più piccole sono mag- 
giormente colpite dalla sfavorevole situazione del mercato dei noli perchè 31, delle 
37 unità disarmate, hanno una stazza unitaria inferiore alle 2.500. tonnellate. 


RICOSTRUZIONE DELLA MARINA MERCANTILE («Statistike Sentzalbyrà », ago- 


sto 11949; « Economia Internazionale », novembre !1949). 


La Norvegia, prima dello scoppio della seconda guerra mondiale, aveva rag- 
giunto il quarto posto nella graduatoria delle marine mercantili del mondo e pos- 


sedeva navi molto moderne, in ‘gran parte a motore, specialmente attrezzate per i 
traffici di linea. 


L'industria navale era una delle più importanti per la Norvegia perchè forniva 
al Paese una gran parte della valuta estera necessaria per bilanciare i conti interna- 
zionali e pagare le importazioni. 

Anche nel campo delle navi cisterne si era verificato un forte sviluppo; nel 1920 
la Norvegia possedeva poche vecchie petroliere, ma il numero delle navi di tale tipo 
aumentò rapidamente dal 1925 in poi; nel 1935 la Norvegia aveva una flotta mo- 
derna di cisterne per 2.1 milioni di tonnellate stazza lorda, costituita, in massima 
parte, da petroliere a motore Diesel atte a competere con successo nel traffico interna- 
zionale di trasporto dei carburanti e combustibili liquidi nel quale la Norvegia oc- 
cupava il terzo posto. 


Nel 1939, anno di maggiore efficienza, la marina mercantile norvegese compren- 
deva 4.8 milioni di tonn. s.l. di navi moderne ed efficienti, molte delle quali adatte 
per particolari traffici o rotte commerciali. 


Nell’aprile 1940, con l’entrata in guerra della Norvegia, il Governo norvegese 
requisì tutta la flotta per impiegarla nella lotta contro i tedeschi, istituendo per il 
settore marittimo una speciale organizzazione statale « The Norvegian Shipping and 
Trade Mission » diretta da armatori. 


La guerra colpì duramente la marina mercantile norvegese perchè 487 navi per 
1.969.968 tonn. s.l. andarono perdute mentre erano al servizio delle zone di guerra 
alleate e 219 navi per 327.392 tonn. s.l. andarono perdute nelle acque nazionali; in 
totale 706 navi per 2.3 milioni di tonn. s.l. e cioè il 48 % del tonnellaggio comples- 
sivo prebellico. 
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Nel dopoguerra notevole è stato quindi lo sforzo della Norvegia per la ricostru- 
zione della sua flotta mercantile che da 2.8 milioni di tonn. s.l. del maggio 1945 è 
aumentata ad oltre 4.5 milioni di tonn. a metà del 1949 e raggiungerà nel 1953, in 
base ad ordinazioni già effettuate di nuove navi, i 5.4 milioni di tonn. s.l. ossia il 
12 % circa in più rispetto al totale dell’anteguerra. 

Nel programma generale di riparazione di tutti i danni di guerra (che distrus 
sero il 17% circa della ricchezza della Norvegia) venne data l’assoluta precedenza 
alla ricostruzione della marina mercantile per due ragioni: la urgente necessità 
di ricostruire la capacità di guadagno di valuta estera della flotta (nel 1939 essa 
forniva dal 7 al 10% del reddito nazionale ed i suoi guadagni pagavano un terzo 
delle importazioni del paese); perchè fu riconosciuto che la maggior parte della 
ricostruzione poteva essere fatta all’estero. 

Data l'urgenza del problema della ricostruzione della flotta mercantile che non 
poteva essere affrontato se non in parte dai cantieri norvegesi per la scarsa capacità 
di produzione (50.000 tonn. s.l. prima della guerra) gli armatori dovettero ricor- 
rere all’estero ed affrontare perciò due problemi: quello non difficile di trovare can- 
tieri esteri disponibili a costruire e quello principale di assicurare la valuta estera 
necessaria, ovvero di ottenere i crediti per pagare le navi. Il primo problema fu risolto 
senza difficoltà perchè le nuove ordinazioni vennero senz’altro accettate dagli antichi 
cantieri fornitori della Norvegia e cioè da quelli della Svezia (con contratti com- 
prendenti il 65% della capacità di costruzione) e della Gran Bretagna (per circa 
i 2/5 delle costruzioni per conto di paesi stranieri). 

Il problema valutario fu risolto utilizzando parte dei considerevoli guadagni 
realizzati durante la guerra dalla citata « Norvegian Shipping and Trade Mission » 
e cioè ponendo a disposizione degli armatori per la ricostruzione circa 80 milioni 
di lire sterline che la Norvegia aveva accumulato nel Regno Unito per premi di 
assicurazione delle perdite di guerra. 

Il finanziamento dei nuovi acquisti fu anche agevolato dal favorevole mercato 
dei noli dei primi tre anni del dopoguerra. 

Oltre alle nuove costruzioni la Norvegia ha poi acquistato circa 690.000 tonn. s.l. 
di navi americane, costruite durante la guerra, e cioè 40 navi « Liberty », 27 navi 
da carico C. 1,13 tramps di medio tonnellaggio C. 1/m/A.V.1 e 17 petroliere T.2- 
navi; queste navi però per quanto buone, non sono in realtà adatte per gli scopi nor- 
vegesi; sarà perciò necessario sostituirle in gran parte con unità più efficienti. Attual- 
mente poi circa 750 mila tonn. di naviglio hanno raggiunto o superato i 20 anni 
di età e sono da demolire. 

La notevole spesa per la ricostruzione del naviglio mercantile è confermata dai 
dati riguardanti gli investimenti nel settore marittimo ammontanti nel 1947 al 13,4 % 
del totale, nel 1948 al 24,6% e nel 1949 a circa il 25,1%. 

La parte del reddito nazionale del Paese fornita dal settore marittimo è stata 
del 5,3 °% nel 1946 e del 5,6% nel 1949. 

Non tutto il reddito netto derivante dai noli è però attualmente disponibile per 
il pagamento delle importazioni perchè, a causa dei notevoli investimenti nel set- 
tore marittimo, una parte considerevole viene spesa per l’acquisto di navi e per il 
debito ipotecario dell'industria navale. In ogni modo il settore marittimo arreca un 
notevole contributo ‘all'economia nazionale anche se esso non raggiunge ancora — 
cd è dubbio che lo possa raggiungere — l’apporto prebellico. 
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Il rapporto tra gli impieghi di capitale e le entrate nette di valuta estera costi- 
tuisce il rischio del programma di ricostruzione perchè mentre gli impieghi di ca- 
pitale sono fissi le entrate derivanti dai noli dipendono dall'andamento del relativo 
mercato. Gli armatori norvegesi sono tuttavia fiduciosi — afferma l’A. — che la 
marina, in futuro, come in passato, costituirà una delle basi dell'economia nazionale. 


STATI UNITI 


LA SITUAZIONE FINANZIARIA DELL'INDUSTRIA MARITTIMA DIVENTA OGNI 
GIORNO PIU’ DIFFICILE («Lloyd's List», 24 maggio). 


Tanto osservano le 12 compagnie di navigazione che godono sovvenzioni di 
esercizio, in un documento che esse hanno preparato, per tentare di correggere una 
impressione errata derivante da una relazione del Controllore Generale, relativa agli 
undici anni che vanno dal 1938 al 1948, durante i quali secondo i dati federali, le 
compagnie avrebbero avuto un utile di 371 milioni di dollari. 

Le compagnie osservano che si crea così l'impressione che gli utili siano derivati 
completamente, o in gran parte, dalle sovvenzioni percepite dalla Maritime Commis- 
sion (ossia di contributi o fondi statali). Ed esse pertanto hanno presentato i propri 
bilanci per gli undici anni ad una ditta specializzata che ha compilato uno studio 
che esamina a fondo la questione. 

E’ stato dimostrato che le sovvenzioni statali di esercizio pagate a tutte le com- 
pagnie ammontavano a 87.953.000 di dollari, ma la sovvenzione netta per gli undici 
anni, dopo la deduzione delle somme ripagate o ripagabili dal Governo e prima di 
dedurre da esse le tasse è stata di 35.515.000 di dollari. Le compagnie poi aggiungono 
che il periodo di prosperità per la marina mercantile americana sta per finire, mentre 
bisogna mantenere in vita una flotta moderna e attiva, capace di provvedere alla 
costituzione delle proprie unità. 


SVEZIA 


ORDINAZIONE DI UN TRANSATLANTICO DA 17.099 TONN. LORDE (« Journal 
de la Marine Marcharde », 11950, n. 1583). 


La ordinazione è stata fatta dalla Svensk Ameriska Linjen al cantiere olandese 


N.V. Kon MIJ, De schelde. 


Potra imbarcare 750 passeggeri. 
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LA PRODUZIONE ITTICA NEL PRIMO QUADRIMESTRE DEL 1950 IN ITALIA 
(« II Globo », i950, n. 170). 


In base ai dati dell'Istituto Centrale di Statistica, la produzione della pesca 
marina in Italia, escluso il tonno ed i prodotti della pesca oceanica, nel primo qua- 
drimestre del 1950 è stata di quintali 365.450, con un aumento del 3,3 per cento 
rispetto allo stesso periodo del 1949. Nel mese di aprile c.a. la. produzione comples- 
siva della pesca marina è stata di quintali 110.750, di cui quintali 334 di tonni 
(quintali 173 provenienti dalla pesca effettuate nelle tonnare e tonnarelle e quintali 
161 da extra tonnare) e quintali 1.250 di pesce fresco e congelato, proveniente dalla 
pesca oceanica. 


RADIOTELEFONI PER I PESCHERECCI (« Il Timone », 1950, n. 23). 


Nel pomeriggio del 15 maggio 1949 salpava da San Benedetto il M/P Antonia 
Madre per recarsi in pesca al largo di Meleda a 170 miglia di distanza, con a bordo 
un apparecchio radiotelefonico. 

Poco dopo, da un motopeschereccio in pesca alturiera nel medio Adriatico, 
arrivava per la prima volta la voce dei suoi uomini. 

A San Benedetto — sempre all’avanguardia della nazione nell’attività pesche- 
reccia — la novità piacque e armatori e lavoratori si adoperarono e fecero pressioni 
per moltiplicare le applicazioni. 

Nei mesi successivi salparono altri motopescherecci muniti di radio e oggi, in 
capo a un anno dalla prima installazione, alla stazione costiera di San Benedetto 
fanno capo ben 26 unità, su 40 circa dotate di stazione radiofonica in tutta Italia. 
La Stazione di San Benedetto — giorno e notte in contatto con chi veglia sul mare 
a vantaggio della economia del paese — è quindi la più attiva ed importante. 

L'adozione del collegamento radiofonico ha dato tre importantissimi vantaggi 
economici e morali: sicurezza per la vita umana in mare; facoltà di scelta del giorno 
e del luogo di sbarco del prodotto, elevazione dello spirito nella solitudine marina. 

Le stesse unità sono in continuo contatto fra loro ed è interessante e commovente 
trovarsi nella stazione costiera ad ascoltare le parole dei pescatori in mare. Da questi 
lembi di patria giunge all’armatore il marconigramma. prodotto pescato, condizioni 
meteorologiche, andamento della pesca, avvistamenti di mine, avarie, ecc. 

La manovra degli apparecchi è semplicisssima, a portata di qualsiasi pescatore. 
In passato la radio era riservata alle grandi unità mercantili e alle flottiglie di 
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pescatori degli altri paesi. Oggi gli armatori italiani della pesca mediterranea pos- 
sono constatare che la genialità di Guglielmo Marconi ha provveduto anche per le 
loro barche. 

Questo progresso, di cui ricorre ora il primo anno di esercizio, fa epoca nella 
nostra pesca e ne va lode ai pochi volonterosi che lo scorso anno iniziarono le 
installazioni. 

Altri passi avanti si faranno con la installazione delle sonde elettriche, che 
contribuiranno a ridurre i danni alle reti e daranno la possibilità di scoprire — attra- 
verso lo studio dei fondali — nuove e più ricche zone di pesca. 


IL CATALOGO DEI PESCI DEL MARE LIGURE. 


Il Centro Talassografico Tirrenico, ha pubblicato il « Catalogo» di cui sopra, 
opera di Enrico Tortonese e di Leopoldo Trotti. 
Lo si segnala per gli appassionati di ittiologia 


LA CINEMATOGRAFIA SOTTOMARINA («Scienza e Vita», 1950, n. 18). 


La Rivista « Scienza e Vita» tratta in modo esauriente l'importante questione 
della cinematografia sottomarina. La risoluzione di questo problema è di importanza 
fondamentale per il progresso della biologia marina e della talassografia. Natural- 
mente la cinematografia sottomarina apre anche nuovi orizzonti all’arte cinemato- 
grafica dal punto di vista scenico. 

Circa i particolari tecnici della questione si stralciano le seguenti notizie: 

«In Italia non esiste ancora una tecnica industriale per la fabbricazione di mac- 
chine da presa sottomarine, mentre gia da tempo si costruiscono apparecchi fotografici 
subacquei. Tuttavia, già sono stati fatti vari tentativi artigiani, naturalmente assai 
costosi, che hanno dato ottimi risultati con le macchine costruite dalle case cine- 
miatografiche produttrici dei recentissimi film Stromboli e Vulcano. Intanto si ha 
notizia che un gruppo di cineasti italiani intende realizzare un film nello sfondo 
di una città sommersa nei mari di Sardegna e che un’altra Casa, nei prossimi mesi, 
si trasferirà nei mari del Sud per tentare un grosso esperimento: un film sul fondo 
marino. Il soggetto dovrebbe essere di Hemingway. 

La fabbricazione di un apparecchio sperimentale italiano, quindi non in serie, 
è assai costosa; si aggira fra le cento e le trecento mila lire; e i costruttori, in genere, 
tengono a ovattare di mistero i sistemi adottati per costruire le loro macchine. Quella 
usata dalla « Panaria » per Vulcano consiste in un involucro metallico in cui aderisce 
perfettamente l’apparecchio di presa; per evitare eventuali infiltrazioni di acqua, 
prima di immergere la scatola, si pompa in essa dell’aria compressa attraverso una 
apposita valvola a spillo. le caratteristiche principali sono: cambio degli obbiettivi 
a torretta dall’esterno, mirino a traguardo incorporato (è praticamente lo stesso della 
macchina da presa), sistema per impedire la condensazione dell'umidità interna delle 
lenti. L'apparecchio è collocato a una motobarca per mezzo di due cavi: uno elettrico 
per azionare il motore e l’altro per poter riportare alla superficie la macchina, che 
è corredata ‘nche di un treppiede speciale del peso di 170 chilogrammi. Per far 
funzionare la macchina basta premere un bottone. Potenti batterie azionano proiet- 
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tori assai piccoli, ma con forti lampade survolate per dare una maggiore luminosità 
al fondo subacqueo. 

E’ in costruzione un altro tipo in cui anche il fuoco e il diaframma saranno 
regolabili dall'esterno. Importante accessorio ideato dai tecnici della «Panaria» è 
l’iposcopio cioè una specie di periscopio alla rovescia; un mirino a cannocchiale, cioè, 
. mediante il quale si possono inquadrare e girare le scene sottomarine senza che sia 
necessaria l'immersione dell’operatore. Uno speciale carrello completa il corredo. 
Ma, a questo proposito, è bene precisare che solitamente l’operatore, il quale indossa 
gli indumenti da sommozzatore, funziona egli stesso da carrello, muovendosi a 
nuoto in senso orizzontale. 

Il campo d’azione è limitato da funicelle tese dal fondo alla superficie, in modo 
che gli attori possano regolare i loro movimenti e non uscire fuori dell’inquadratura. 


L'operatore (per Vulcano è stato Francesco Alliata) indossa l’autorespiratore 
che permette l’autonomia di venti minuti sott'acqua e una tenuta di lana, specie 
se l’acqua è assai fredda, o addirittura di gomma se l'immersione deve essere pro- 
lungata; si fascia con una cintura di piombo del peso di 10-20 chili a seconda della 
profondità. Se si applica il respiratore «B », collegato con una grande bombola di 
ossigeno, che trova collocamento sulla barca, l’operatore può rimanere immerso 
anche per sei ore consecutive. 


Operatore, assistenti e regista discutono sott'acqua a mezzo di segnali Morse 
gutturali, che attraverso l'elemento liquido si trasmettono distintamente Quando 
invece dall’alto si deve far sapere qualche cosa agli uomini immersi, si adopera una 
lavagnetta sulla quale con gesso indelebile si scrivono le istruzioni. Durante la 
lavorazione, un assistente, disteso sul fondo di cristallo d'una piccola barca, segue 
gli uomini che si trovano sott'acqua. 


L’anno scorso si compiva in Francia lo studio dell’Aquaflex. Di ideazione total- 
mente nuova, questo dispositivo consente al materiale un'autonomia completa, pari 
a quella offerta ai nuotatori subacquei dai polmoni artificiali. 


L’« Aquaflex » Coutan-Mathot è un vero piccolo sottomarino cinematografico, 
costituita da un cassone stagno diviso in due parti: quella anteriore contiene la 
macchina da presa, gli organi di comando e gli accumulatori; la parte posteriore 
fa da coperchio e avvolge il caricatore automatico. 


L'apparecchio si afferra mediante due impugnature laterali e, sotto, un apposito 
sostegno permette di appoggiarlo sul braccio piegato. 


La forma è ovoide, con una lunghezza di m. 0,70 e un diametro di 0,34 nella 
sezione massima; il complesso è stato studiato per essere maneggiato agevolmente 
dall'operatore, senza ingombranti sporgenze. 


La stabilità dell'apparecchio nelle carrellate, frequenti durante il nuoto, è assi- 
curata da uno stabilizzatore di m. 1,20 di apertura e da una deriva, che conferiscono 
all’s Aquaflex » l’aspetto di piccolo aeroplano. D'altronde, occorrendo, per insinuarsi 
ad esempio con l’apparecchio nell'interno di un relitto, questi accessori possono essere 
tolti: dove passa un uomo, passa anche l’« Aquaflex ». 


Con questo apparecchio, l’operatore subacqueo lavora non meno facilmente 
dell'operatore terrestre e senza abbandonare, come è ovvio, gli occhiali protettivi, 
egli ha il vantaggio di poter controllare la ripresa del film in visione reflex chiara ¢ 
precisa, riproduzione esatta sul vetro smerigliato dell'immagine che contempora- 
neamente impressiona la pellicola. 
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Questo sistema di mira, valendosi dello stesso obbiettivo di presa, elimina auto- 
maticamente qualsiasi errore di parallasse e agevola enormemente la messa a fuoco, 
tenendo conto della rifrazione dell’acqua: l’operazione si effettua facilmente mano- 
vrando un grosso bottone che regola l'obbiettivo; un altro agisce sui diaframmi. 

Questi due comandi, come la leva di messa in moto e di arresto (con dispo- 
sitivo di sicurezza), sono in vicinanza dell’impugnatura di sostegno dell'apparecchio. 

L'operatore vede perfettamente ciò che fa, poichè quadranti e segnali luminosi 
elettrici indicano: 

— il tipo di obbiettivo in funzione (ne esistono sempre tre, pronti all'uso); 

— la velocità di svolgimento della pellicola; 

— il metraggio di pellicola disponibile; 

— il tempo di posa richiesto (indicato da una cellula fotoelettrica posta 

anteriormente); 

— il grado di sovrapressione interna dell’apparecchio. 

Infatti, per equilibrare la pressione dell’acqua senza rischi di fughe, una bombola 
d'aria compressa caricata a 150 Kg/cq provvista di riduttore di pressi: ne assicura 
automaticamente una pressione interna che supera di 150 g all’incirca quella esterna, 
qualunque sia la profondità. L'equilibrio delle pressioni all’atto del ritorno in super- 
ficie si ristabilisce automaticamente per opera di una valvola di decompressione. 

La macchina da presa è mossa da un motore « Standard » da 6 volta e contiene 
120 m. di pellicola. Esaurita questa carica, l'operatore non è costretto a risalire; basta 
che tolga la zavorra che appesantisce la macchina, affinchè questa risalga da sè per 
essere raccolta dal personale di scorta. 

L'apertura dell’« Aquaflex » mediante un apposito bottone, e la sua ricarica 
con altri 120 metri di pellicola, richiedono pochi secondi; caricato con ‘nuova zavorra, 
esso viene rimandato all’operatore che risparmia così un doppio viaggio. La necessità 
di appesantire l'apparecchio per farlo affondare dimostra la sua leggerezza in acqua; 
il suo peso fuor d’acqua è di soli 39 Kg. e la sua manovra nell'elemento liquido è 
quindi facilissima. L'operatore può infatti mantenere l’« Aquaflex » con una sola 
mano e persino abbandonarlo a sé a mezz’acqua. La manutenzione è insignificante: 
dopo l’immersione, basta una sciaquatura con acqua dolce. 

Con questo apparecchio sono stati girati in una trentina di riprese, i 150 metri 
di scene sottomarine del Relitto, il primo film spettacolare preso sullo sfondo di 
autentici paesaggi subacquei. 


BOE CON RADIO (« Espana Pesquera », 1950, n. 4). 


In Scozia è in corso di applicazione una nuova invenzione per facilitare la pesca. 
Sono state infatti brevettate delle boe munite di apparecchio radio che funziona con 
una piccola batteria contenuta nell'interno della boa stessa. 

La boa emette dei segnali che, radiogoniometrati dai pescherecci, servono a far 
ritrovare anche nelle più fitte nebbie dei mari settentrionali, le aree di pesca nel 


modo più esatto. 
IL TONNO AL MESSICO («Espana Pesquera », 1950, n. 4). 


Un gruppo di pescatori del Golfo del Messico ha stipulato un accordo per 
aprire una fabbrica di tonno in scatola a Pescagola (Mississippi). La nuova fabbrica 
costerà trecentomila dollari. La nuova ditta sarà alimentata da cinque pescherecci 
specializzati nella pesca del tonno e prenderà il nome di « Tuna Inc». 

Si ritiene che in un secondo tempo potranno essere impiegate dieci unità. 
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UN ACQUARIO IN PERU’ («Espana Pesquera », 1950, n. 4). 


La Estación Central Piscicola di Santa Eulalia, ricca di numerosi ed attrezzati 
laboratori ittiologici ha anche costruito un grande acquario che potrà contenere 
dieci mila pesci d’acqua dolce. La costruzione € costata 55.000 soles peruviani. Si 
prevede che questa installazione scientifica sarà utile per l'industria della pesca nelle 
acque interne. 


PESCHERECCI SVEDESI CATTURATI DAI RUSSI (« Espana Pesquera », 1950, n. 5). 


Il Ministro degli esteri di Svezia, sig. Oesten Unden, ha dichiarato che il governo 
svedese si sta attivamente occupando della cattura da parte dei russi, di pescherecci 
svedesi che pescavano presso |’ Isola Bornholm. La questione ha sollevato il più 
grande interesse data l’importanza che l'industria della pesca ha per la nazione 
svedese. 


RESTRIZIONI PER LA PESCA IN ISLANDA («Espana Pesquera », 1950, n. 5). 


Col primo luglio è entrata in vigore una disposizione del governo islandese in 
base alla quale è stabilita una fascia di 4 miglia sulla costa Nord dell’isola, per il 
ripopolamento ittico. Entro quei limiti la pesca è proibita e ciò servirà a riprodurre 
alcune specie di pesci che furono eccessivamente impoverite in questi ultimi anni. 


` 


RICHIESTA DI NOTIZIE DI UN PESCE («Discovery », marzo 11950, n. 3). 


Il dott. D.W. Tucker del British Museum sta eseguendo degli studi su un pesce 
di grande profondità il cui nome scientifico è e Aphanopus Carbo ». Si tratta di 
un pesce dalla forma molto allungata, di colore nero, con denti lunghi ed aguzzi, 
coda piccola e grandi occhi. Il Dott. Tucker con lettera aperta invita tutti i lettori 
della Rivista Discovery, che siano in grado di farlo, ad inviare notizie in merito a 
detto pesce al British Museum - Department of Zoology - Cromwell Road - London 
- S. W. 7. 


NUOVA CONVENZIONE PER LA PESCA NELLE ACQUE ATLANTICHE NORD- 
OCCIDENTALI (« U.S.1.S. ». 1950, vol. 6, n. 113). 


E’ entrato in vigore dal 3 luglio scorso — giorno in cui il Canada ha depositato 
lo strumento di ratifica dell'accordo — la nuova convenzione internazionale per la 
pesca nelle acque atlantiche nord-occidentali in virtù di una delle clausole che pre- 
vede l’entrata in vigore della Convenzione dopo la ratifica da parte di almeno quattro 
degli stati firmatari. 

Prima del Canadà la convenzione era stata ratificata dagli Stati Uniti, dalla 
Gran Bretagna e dall’Islanda: essa prevede anche l'istituzione di una commissione 
incaricata di raccogliere e diffondere informazioni scientifiche relative alle varie 
zone di pesca oggetto della convenzione. 
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ANCORA SULL'AFFONDAMENTO DELLA ,, BISMARCK. 


Il mio precedente articolo sull'argomento (vedi R. M. aprile c. a.) 
ha provocato un gran numero di lettere e di osservazioni, dimostrando 
così quanto vivo sia stato l'interesse suscitato nei lettori dalla questione 
in esso agitata. 


a 


Qualcuna delle risposte è già stata pubblicata ed altre forse seguiranno 
prossimamente. Come è naturale, il problema che ha maggiormente at- 
tirata l'attenzione è quello delle relazioni fra alti comandi navali e alto 
comando a terra; ma anche la questione del radar a bordo del « Bi- 
smarck », così come è stata riportata dal Grenfell, ha provocato alcune 


repliche. 


A proposito di questa questione, si può — mi sembra — riconfer- 
marci nell'opinione che, così come risulta da tutta la narrazione del 
Grenfell, quel radar deve essere stato di un tipo assai perfezionato (natu- 
ralmente in relazione all’epoca), visto che permetteva anche di dirigere 
il tiro notturno a distanza contro bersaglio invisibile. Ciò risulta in maniera 
indubbia dall'azione di fuoco che i cc. tt. inglesi subirono nella notte 
del 26 maggio. 

Di fronte al fatto che il « Bismarck » riusciva ad aprire il fuoco 
su di loro nella profonda oscurità notturna prima che essi potessero vedere 
il grosso scafo della corazzata, e di fronte al fatto constatato che il tiro 
del « Bismarck » risultava subito centrato sul bersaglio, non vedo come 
si possa concludere che gli inglesi abbiano sopravalutato l'efficienza dei 
radar tedeschi. 


Che poi il radar del « Bismarck » abbia occasionalmente sofferto per 
effetto del proprio tiro, è un fatto che denota solo qualche difetto di 
istallazione, ma non autorizza a sottovalutare così il grado di perfe- 
zionamento dell’apparecchiatura in sè, ed è del resto facilmente spie 
gabile, data la fretta con cui il « Bismarck » era stato allestito e pre- 
parato per la missione in Atlantico. 

Nè si trovano nei resoconti tedeschi (vedi Rapporto ufficiale del- 
l'azione e Conferenze del Führer), elementi in contrasto con quanto è 
affermato dagli inglesi a proposito del radar del « Bismarck ». Infatti 
proprio nello stesso messaggio, nel quale, a conclusione di un breve rap- 
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porto sul combattimento con l'« Hood », lAmm. Lutjens lamentava il 
suddetto saltuario inconveniente di istallazione del radar, egli comuni- 
cava anche di aver riscontrato che i radars inglesi avevano una portata 
non inferiore ai 35.000 metri. 

Questo apprezzamento, come sappiamo, era inesatto, ma sta a di- 
mostrare che tale era il limite dei radiotelemetri sul « Bismarck », e ck- 
la nave possedeva già in quell'epoca un apparecchio di intercettazione 
dei radar nemici. Non risulta che gli inglesi fossero nel 1941 altrettanto 
progrediti nella tecnica dei radiorivelatori e dei loro disturbi. 


A questo proposito è interessante rilevare che, in un successivo 
telegramma da Berlino al «Bismarck », il 25 maggio, veniva suggerito 
all'Amm. Lutjens di ricercare e comunicare quale fosse la frequenza 
usata dai radars inglesi, allo scopo di mettere a punto le apparecchia- 
ture destinate al disturbo (jamming). Ciò dimostra che i tedeschi erano 
già in quell'epoca in grado di misurare almeno approssimativamente da 
bordo la frequenza dei radars nemici, e stavano già preparando apparec- 
chi atti a disturbarne le trasmissioni. 


Dopo tutto questo, l'affermazione che la Marina germanica fosse 
(addirittura alla fine del 1943 !) arretrata nella tecnica del radar non può 
non sorprendere, specialmente coloro che hanno javuto occasione di 
esaminare e sperimentare sul « Legionario » il primo esemplare di DE.TE 
germanico per c.t., che ci venne fornito nel 1942. 


| Anche il fatto che il « Bismarck » non si sia accorto che il nemico 
aveva perduto il contatto radar nella notte fra il 24 ed il 25, e che di 
conseguenza non si sia astenuto da usare la radio per comunicare con 
Berlino, non prova affatto l'inefficienza dei radars tedeschi, ma conferma 
quanto già sappiamo, e cioè che l’Amm. Lutjens apprezzava la portata 
degli apparecchi inglesi superiore a quella dei propri. Per questo egli 
ritenne di essere ancora tallonato dagli incrociatori britannici, quando 
non riusciva più a sentirli al proprio radar, e fu necessario che da Ber- 
lino lo avvertissero della probabile avvenuta interruzione del contatto 
da parte degli inseguitori. 

Quanto ‘poi all'affermazione dell’Amm. Doenitz, com'è riportata 
nel verbale della Conferenza col Fiihrer del gennaio 1944, essa va presa 
con ogni riserva e cautela, poichè non è ammissibile che il Grande Am- 
miraglio tedesco avesse tanto tardivamente realizzato, e trovasse neces- 
sario spiegare al Führer (nel 1944 !) che « le navi di superficie non possono 
combattere senza efficaci apparecchiature radar, cioè una verità oramai 
diventata lapalissiana per chiunque. Per rendersi esatto conto del valore 
di una simile anacronistica affermazione, bisogna leggere tutto il passo 
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a 


del verbale in cui essa è contenuta, e sottoporlo, còn intento di fare 
opera storica, al vaglio delle fonti, Ora, nel preambolo che il traduttore 
inglese ha premesso dl testo delle Conferenze, trovato a Berlino, è 
avvertito esplicitamente: 

« Questi verbali sono spesso verbosi e pieni di particolari tecnici 
secondari. Questi ultimi sono stati riassunti od omessi in modo da far 
risultare chiaramente i principali problemi marittimi cui la Germania si 
trovava di fronte, ed il modo in cui tale problemi venivano trattati da 
uno Stato totalitario ». 

E’ chiaro quindi che l'affermazione tecnica del]’Amm. Doenitz deve 
essere stata malamente riassunta nel verbale o nella sua traduzione, e 
che ad essa non può essere attribuito il significato di un serio apprez- 
zamento sul grado di perfezionamento dei radar tedeschi nel 1944. 


Del resto lo stesso fatto si è ripetuto in una successiva Conferenza, 
nella quale Amm. Doenitz avrebbe, secondo il verbale, fatta un'altra 
strana e lapalissiana affermazione, a proposito dsll’impiego del « Tir- 
pitz ». Egli avrebbe cioè solennemente spiegato al Führer (nell'aprile 
del 1944!) che « gli attacchi aerei avevano dimostrato che una nave 


da guerra senza scorta aerea è impotente ». 


Non si possono quindi certo prendere come seria documentazione 
storica le frasi di un verbale notoriamente incompleto ed approssimato, 
nè tanto meno servirsene per smentire quanto è esplicitamente affermato 
da chi prese parte all'operazione di affondamento del « Bismarck », ed 
ha quindi constatata personalmente l'efficienza degli apparecchi radar 
tedeschi. 


Nè d'altra parte si capisce per quale ragione siano stati sollevati 
in proposito tanti dubbi, se non forse per infirmare in un particolare 
tecnico la serietà del racconto del Capitano di Vascello Grenfell, e po- 
tere così estendere per extrapolazione a tutta la sua narrazione il dub- 
bio di una insufficiente veridicità storica. Dal punto di vista italiano in- 
fatti non potrebbe essere nemmeno motivo di postuma consolazione sa- 
pere oggi che i tedeschi possedevano radars poco efficienti nel 1941 
(seppure ciò fosse vero), quando le nostre unità non solo andavano per 
mare sprovviste di qualsiasi radar, perfezionato o no, ma nemmeno sape- 
vano che gli inglesi ed i tedeschi erano già in grado di rilevare e tele- 
metrare unità nemiche alla distanza di 13 mg. almeno nella nebbia o 


nell'oscurità. 


E' interessante invece osservare come, nella relazione tedesca sul- 
l'operazione del « Bismarck ». risulti che anche a Berlino si era al- 
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l'oscuro, in quell'epoca, dei progressi fatti dagli inglesi in questo campo. 
La relazione dice infatti a questo proposito (nella traduzione inglese): 


« So far it had not been established that British Ships were equipped 
« with radar: as a matter of fact, observations made so far seemed to 
« indicate that they definitely were not so equipped ». 

Questo sta a dimostrare che la triste esperienza da noi fatta a 
Matapan due mesi prima non era riuscita a convincere i tedeschi (come 
del resto non aveva purtroppo convinto nemmeno molti italiani) che 
quel successo notturno inglese fosse dovuto alla presenza di apparecchi 
radar sulle navi britanniche. E d'altra parte ciò spiega anche la riluttanza 
dell’ Ammiraglio tedesco a comunicare agli alleati italiani i suoi pro- 
gressi nel campo dei rivelatori radio. Esso infatti probabilmente rite- 
neva di essere il solo ad avere già realizzato un efficiente radar navale, 
e voleva evitare che il nemico potesse venirne indirettamente a cono- 
scenza per il tramite di quel servizio di spionaggio inglese in Italia, del 
quale, come è risaputo, la Germania aveva un'alta considerazione. 


Abbordando ora l'argomento principale delle relazioni fra alti co- 
mandi a bordo ed alto comando a terra, non può essere sottovalutata 
l’importanza che hanno per l’obiettiva ed esauriente ricostruzione dei 
fatti le impressioni e i ricordi dei protagonisti e dei testimoni di un'azione 
di guerra. 

Il valore storico di queste impressioni e ricordi non si può ritenere 
scarso; in quanto ciò che un comandante navale scrive e racconta dopo 
la fine della guerra non può essere considerato meno veridico di quanto 
egli stesso ha scritto, durante il conflitto, nei suoi rapporti ufficiali. 


E' facile invece vedere, che, semmai, è vero il contrario. 


Anzitutto i rapporti ufficiali sono generalmente, e per la maggior 
parte, opera di compilazione fatta spesso frettolosamente dal personale 
di Stato Maggiore, e dal comandante in capo soltanto riveduti e firmati. 

In secondo luogo quei rapporti si limitano a raccontare succinta- 
mente i fatti, e raramente contengono una esposizione particolareggiata 
e viva degli avvenimenti e dei moventi delle decisioni prese, di modo 
che il pensiero direttivo del capo ne risulta di rado evidente e mai 
completo. | 

Infine. poi, i rapporti ufficiali, essendo destinati alle somme autorità 
politiche e militari, non possono non tener conto dell’orientamento del 
pensiero che predomina in quelle alte sfere, ed in quel particolare mo- 
mento della guerra; ciò induce i compilatori a presentare i fatti nella 
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luce che meglio corrisponde a quel pensiero, nel ragionevole intento di 
evitare effetti controproducenti. 

E’ avvenuto p.es. qualche volta che al centro apparisse necessario, 
per ragioni di politica estera o per opportunità di propaganda interna, 
esaltare una particolare azione di guerra in modo da farla apparire più 
brillante di quanto non fosse in realtà. In tal caso naturalmente la re- 
lazione ufficiale del comandante in mare non poteva che uniformarsi 
all'indirizzo proveniente dal centro. 

Può poi anche avvenire, anzi è qualche volta avvenuto, che il 
comandante in mare sia rimasto, giustamente -o ingiustamente, poco 
soddisfatto delle provvidenze prese e degli interventi effettuati dal co- 
mando centrale durante l'operazione, oppure che si sia sentito insufh- 
cientemente assistito dagli apprezzamenti e dai suggerimenti strategici del 
centro in qualche momento difficile dell'azione. E' evidente che , nella 
relazione al comando centrale, l’espressione di una tale insoddisfazione non 
potrebbe essere omessa, o avvolta in frasi generiche e obnubilanti. in modo 
da non suscitare legittime reazioni. 


Se poi, prima o durante il corso dell'operazione, si è manifestata 
eddirittura qualche divergenza di idee fra il comando centrale e quello 
periferico, è ben naturale che di tale contrasto non si trovi traccia nel 
rapporto ufficiale, 0, se è proprio impossibile ometterne ogni cenno, che 
venga doverosamente ovattato. 


Per quanto poi riguarda l'operato dei sottordini e dei reparti isolati, 
anche se esso non è stato sempre e del tutto soddisfacente, il rapporto 
ufficiale non può, per evidenti ragioni morali, che mantenere una posi- 
zione di generico e convenzionale elogio, in modo da lasdiare solo 
trasparire al lettore avveduto la sotterranea vena di insoddisfazione 


del capo. 


Chi ha letto con attenzione i rapporti di guerra inglesi, pubblicati 
in questi ultimi anni sulla London Gazette, ha certamente rilevato quante 
diplomatiche reticenze, quante prudenti omissioni, e quanta cautela di 
linguaggio siano contenute in quei resoconti ufficiali. 


Le memorie, invece, scritte dai protagonisti principali della guerra, 
le loro impressioni ed i loro ricordi, pubblicati alla fine del conflitto, 
sono ovviamente più spassionati e più liberi da vincoli, sono cioè più 
sinceri, e valgono perciò a utilmente completare e rettificare le prime 
impressioni dei rapporti ufficiali. Alla fine della guerra, il capo scrive 
o racconta senza più necessità nè motivo di speciale riguardo verso 
amici o nemici, verso superiori od inferiori; il suo pensiero è più chiaro 
e il suo giudizio più schietto, poichè egli non è più obligato a seguire 
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particolari indirizzi politici, né ad obbedire a riserve o legami di alcun 
genere, Egli racconta quindi spontaneamente e sinceramente quanto ri- 
corda, esumando molti particolari inediti e di grande interesse, e sopra- 
tutto rivelando i fattori intimi e psicologici che hanno presieduto altra 
formazione del pronrio pensiero ed alla formulazione delle proprie de- 
cisioni, trasformando così quello che era solo un arido resoconto buro- 
cratico in una viva pagina di vita vissuta, 

Ma, si obietta, questi racconti del dopoguerra sono poco attendi- 
bili perchè scritti spesso, o raccontati, in difesa del proprio operato. E 
questo certo è possibile, ma non necessariamente obbligatorio in tutti 
i casi, sia perchè non tutti gli episodi che sono stati oggetto di racconto 
hanno avuto esito sfortunato (e quello del « Bismarck » non lo ebbe 
affatto per gli inglesi). sia perché non tutti i capi che hanno scritto i pro- 
pri ricordi di guerra sono stati presi di mira da una critica astiosa e 
pieconcetta. 

Ma poi, perchè si dovrebbero accusare di parzialità, e quindi scar- 
tare, solo le memorie dei protagonisti e dei testimoni oculari? Che forse 
non possono essere altrettanto parziali, e ispirati ad una particolare tesi, 
i libri sulla guerra scritti da chi era assente dal campo di battaglia ? 
Esempi di recenti pubblicazioni, relative a quanto ha fatto la Marina 
o l'Aeronautica durante la guerra, stanno a dimostrare molto chiara- 
mente che, nei primi decenni di ogni dopoguerra, è molto difficile scri- 
vere opere storiche o storico-critiche del tutto imparziali e non predi- 


sposte alla dimostrazione di uno speciale punto di vista. 


E’ giusto quindi, è anzi necessario, che i protagonisti della guerra 
scrivano i loro ricordi, ed espongano anche loro la propria tesi, affinchè 
i} giudizio dei posteri sereni non abbia a rimanere squilibrato per man- 


canza di elementi chiarificatori di una delle parti in causa. 


Sarà poi compito dello storico avveduto ed imparziale (quando 
ciò sarà finalmente possibile, in un atmosfera veramente spassionata) 
quello di discernere quanto di sostanziale e di utile per la storia ci sia 
in queste narrazioni in prima persona, e quanto invece vi sia di parziale 
e di caduco. ll respingere in blocco, aprioristicamente e senza discrimi- 
nazione, queste impressioni e questi ricordi dei protagonisti, per il solo 
preconcetto di scarsa attendibilità storica, sarebbe grave ed ingiustifi- 
cato errore, e priverebbe lo studioso di preziosi ed insostituibili elementi 
di informazione e di ricostruzione degli avvenimenti. 

E poi, ripetiamo, per quale ragione si dovrebbero respingere come 
poco sinceri i ricordi del dopoguerra, e non estendere lo stesso dubbio 
ai rapporti stessi durante la guerra? Se un capo si trova nella necessità 
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di difendere il proprio operato a guerra finita, è molto probabile che 
esso abbia dovuto trovarsi nella stessa necessità anche durante la guerra, 
che abbia anzi dovuto difendersi subito dopo ultimata l'operazione. 
Perchè quindi si dovrebbe prestare più fede al primo rapporto del pro- 
tagonista di un'azione bellica, anzichè a quelli successivi? Perchè si do- 
vrebbe ritenere il sintetico rapporto ufficiale di un'operazione più sincero 
di un esteso racconto della stessa operazione, scritto dallo stesso autore 
anni dopo? 

Nel caso particolare dell'episodio del « Bismarck », è evidente che 
l'’Amm. Tovey, comandante in capo della Home Fleet, non poteva nel 
suo rapporto ufficiale essere esplicito in merito alla divergenza dj idee 
avuta con l’'Ammiragliato la mattina del 25 maggio, a proposito della 
posizione r.d.g. della nave tedesca. Nel resoconto fatto a Londra egli 
si è necessariamente limitato ad un generico e vago accenno all'inci- 
dente, tanto più che si trattava di cose secondarie che fortunatamente 
non aveva avute conseguenze sulla ricerca e sull'affondamento del « Bi- 
smarck ». Adesso invece, passati vari anni da quell'avvenimento, aven- 
do lasciato il servizio attivo, ed essendo scomparso il Primo Lord del 
Mare dell'epoca, egli non ha più avuto ragione di essere reticente sul- 
l'argomento, e si è diffuso a raccontarlo al Grenfell con grande chiarezza 
e abbondanza di dettagli interessanti. 


La doverosa omissione, nel rapporto ufficiale, dei particolari che 
hanno visto la luce soltanto ora, è perfettamente logica e naturale, e non 
può certamente infirmare le veridicità del racconto che ha fatto adesso 
l’Ammiraglio Tovey. Veridicità che appare anche indubbia pensando 
che egli non aveva in questo caso alcuna posizione personale da difen- 
dere, essendo l'operazione finita con generale soddisfazione ed elogio 
per il suo operato. 


Se egli quindi ha ritenuto necessario di raccontare ora quei parti- 
colari, è perchè egli ha sentito il dovere che tutti i protagonisti e testi- 
moni oculari della guerra hanno di non tacere nessuno degli elementi 
che valgano ad illuminare la storia de! conflitto, anche se ciò può por- 
tare a rilevare piccoli contrasti interni che non v'è alcuna ragione di 
nascondere. Appunto per questo, anzi, noi dobbiamo essere grati agli 
Ammiragli Tovey, Somerville, ed agli altri numerosi che hanno raccon- 
tato al Grenfell tutto quanto essi ricordavano dell'episodio del « Bi- 
smarck », come siamo stati trent'anni fa grati agli ammiragli Jellicoe e 
Scheer per aver scritto diffusamente sulla parte da essi avuta nella prima 
guerra mondiale, contribuendo così alla più chiara e completa visione 


ed interpretazione degli avvenimenti, 
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Quanto al ringraziamento che l'ammiraglio Tovey, al termine del 
suo rapporto ufficiale, ha rivolto all'opera dell’Ammiragliato, esso dimo- 
stra come i rapporti fra gli alti comandi inglesi si muovessero su un piano 
di collaborazione piuttosto che di rigida e formalistica dipendenza ge- 
rarchica. E d'altra parte quel passo del rapporto precisa in maniera 
chiara ed istruttiva che i compiti dell’Ammiragliato rimasero sempre, 
durante l'operazione, limitati al servizio di informazioni sul nemico, e al 
compito di armonizzare le direttive impartite alle forze dipendenti dal 
centro con quelle date dall’Ammiraglio Tovey alle unità della Home 
Fleet. 


A questo proposito anzi l'Ammiraglio Tovey dice testualmente: 


« L'impiego della Forza H, della « Rodney », e delle altre forze 
completò, le mie disposizioni », 
rivendicando così la piena responsabilità delle sue decisioni, e dimostrando 
chiaramente che l’opera dell’Ammiragliato non era affatto intesa a coordi- 
nare l'andamento complessivo dell’azione delle forze in mare, ma soltanio 
ad armonizzare l’opera delle forze che dipendevano dal centro con le 
disposizioni dell’Amm. Tovey, il quale rimase sempre l'arbitro delle 
` decisioni strategiche nonchè tattiche dell'operazione. 


Infine sono stato criticato per avere istituito un paragone fra le 
disposizioni iniziali dell'operazione ingiese e quelle di un'analoga ope- 
razione italiana nel Mediterraneo (Seccnda Sirte). 

Secondo i miei cortesi oppositori, non esisterebbe analogia fra le 
due operazioni, in quanto da una parte si trattava di impedire la sortita 
in Oceano di una nave tedesca ultrapotente, mentre dall'altra (in Me- 
diterraneo) si trattava soltanto di intercettare un convoglio protetto da 
forze leggere. E poi, si dice, la battaglia oceanica si svolse in un teatro 
vastissimo, mentre quella mediterranea si limitò ad una zona più ristretta; 
la prima ebbe un più ampio e vario svolgimento, mentre la seconda fu 
più semplice e più breve. 

Queste osservazioni, che vorrebbero negare l'analogia di due situa- 
zioni sulla base di particolari estranei all'essenza della questione, o re- 
lativi a fasi dell'operazione posteriori a quella per la quale è stato istituito 
il raffronto, si possono facilmente ribattere. Ai fini dell'esame compara- 
tivo dei rapporti intercorsi fra comando centrale e comando imbarcato 
nella prima fase preparatoria dell'operazione (fino cioè al momento della 
emanazione degli ordini esecutivi) che importanza può avere il fatto 
che si trattasse di intercettare una corazzata, anzichè un convoglio? 


e che differenza può fare se le due operazioni si sono. in seg:uto, svolte 
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più o meno lungamente, con varietà maggiore o minore, ed in zone più 
o meno vaste di mare? 


Eppure io avevo nel mio studio dell'aprile scorso detto ben chia- 
ramente che intendevo istituire un raffronto fra le due operazioni soltanto 
per quanto riguardava la preparazione e l’inizio dell'operazione di inter. 
cettazione, soggiungendo anche specificatamente : 

« In ambedue i casi un avvistamento improvviso dette la sensazione 
di un'importante uscita in mare del nemico, ed in ambedue i casi furono 
messi in moto tutti i mezzi atti ad intercettarlo al più presto ». 


Era quindi perfettamente chiaro che non si trattava di paragonare 
l'ulteriore svolgimento delle due operazioni, e che bisognava invece limi- 
tarsi ad esaminare in quale maniera si era arrivati, nella fase preparatoria 
dei due casi, all'apprezzamento della situazione, alla decisione di agire, 
ed alla formulazione degli ordini di operazione. La diversità del modo con 
cui si era arrivati a queste conclusioni risultava nei due casi in maniera 
evidentissima. 

Nell’operazione inglese, infatti, apprezzamento della situazione e lo 
studio delle possibilità di azione furono compito esclusivo del Comando 
della Home Fleet, il quale inoltre prese da solo la decisione di uscire 
con le sue forze, ed emanò gli ordini relativi ai vari reparti, dislocan- 
doli in base al proprio disegno strategico. 

Nell’operazione italiana invece tutto ciò fu opera del comando cen- 
trale, ed al comando superiore imbarcato arrivarono solo gli ordini ese- 
cutivi i quali specificavano fino al più piccolo dettaglio i movimenti 
dei vari reparti per almeno dieci ore di navigazione dopo la loro partenza. 

E’ vano quindi cercare di negare quanto è evidente, che cioè nei 
due casi le cose si sono svolte in modo completamente diverso, secondo 
l'indirizzo di una differente mentalità esistente nei due Ammiragliati, 


Ma, si sostiene, la diversità dei sistemi inglese ed italiano non di- 
pese tanto dalla differente mentalità al centro, quanto piuttosto dalla di- 
versità dei teatri di operazione e dalla differente disponibilità dei mezzi 
navali. E” facile vedere che anche questa obbiezione ha poca consistenza. 


Sarebbe stato ingiustificato paragonare l’azione italiana della Sirte 
con un'operazione britannica nel Mediterraneo (cioè nello stesso teatro 
d'azione) poichè il Comando in Capo inglese di Alessandria, essendo 
molto lontano dall'’Ammiragliato, non collegato telefonicamente con esso, 
e operante in un settore che necessariamente doveva essere considerato 
secondario rispetto al Mare del Nord (mare di casa per l'Inghilterra), 
doveva ovviamente godere di un'autonomia molto maggiore del Co- 
mandante in Capo della Home Fleet. 
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ll raffronto da me istituito è invece del tutto legittimo, in quanto 
si riferisce ad operazioni svolte in teatri diversi, si, ma che, per le rela- 
zioni fra gli alti comandi, presentano un grande parallelismo. Non è 
insomma la identità geografica delle zone di operazione quella che 
conta per il paragone da me istituito, ma piuttosto l'identità delle po 
sizioni esistenti nelle relazioni ufficiali fra gli alti comandi navali. 


La Home Fleet era infatti tenuta permanentemente nelle acque 
inglesi, per far fronte ad un'eventuale sortita tedesca, come la nostra 
Squadra era tenuta a Taranto e Messina per poter intercettare gli 
eventuali convogli inglesi che da Alessandria tentassero di rifornire 
Malta. Il Comandante della Home Fleet era a Scapa Flow in stretto 
contatto con |l’Ammiragliato, e poteva per telefono parlare con qualun- 
que suo ufficio a Londra, nelle stesse condizioni cioè in cui si trovava 
il comandante in capo italiano rispetto a Roma. 


Non vi era quindi alcuna ragione organica, o di necessità strate- 
gica, o di convenienza operativa, perchè i rapporti fra il Comando 
della Home Fleet e l’Ammiragliato fossero diversi da quelli che esiste- 
vano fra il Comando delle nostre Forze Navali e Supermarina, Nulla 
ostava, p. es., a che gli inglesi disponessero che l'apprezzamento della 
situazione, in casi di improvviso avvistamento tipo quello del « Bi- 
smarck », fosse fatto a Londra invece che sul « King George », e che 
tutte le successive disposizioni circa la decisione di agire, le modalità 
di azione, e infine l'uscita dei vari reparti della Home Fleet, le direttive 
per la ricerca del nemico, ecc. fossero emanate dall'Ammiragliato, an- 
zichè dal Comandante in Capo della Home Fleet. Se questo non fu 
fatto, e tutte quelle disposizioni vennero invece direttamente prese 
dall’Amm. Tovey, senza interventi da parte dell’Ammiragliato, ciò di- 
pese soltanto dalla differente regolamentazione inglese, che (rifletteva 
una diversa mentalità ed una diversa tradizione di quella Marina. 


Nè si vede come la disponibilità dei mezzi possa influire su tale 
mentalità nel senso di decidere se le direttive circa l'uscita di una forza 
navale debbano essere prese dal suo comandante oppure dal centro. 
Non è infatti una questione che possa variare con il numero e la qualità 
delle navi o dei mezzi tecnici da impiegare, ma che dipende soltanto 
dalla organizzazione interna data alla Marina fin da prima della guerra. 
Il fatto che noi non possedessimo radar nè portaerei non aveva avuto 
alcuna influenza sulla tendenza centralizzatrice della nostra organiz- 
zazione, tanto è vero che questa organizzazione era stata decisa prima 
dell'inizio della guerra quando ancora non ci eravamo resi conto delle 
deficienze nella nostra preparazione tecnica. Nè quell’organizzazione 
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mutò quando l’esperienza dei primi anni di guerra ci fece realizzare lo 
stato di inferiorità in cui eravamo per quelle deficienze. Non avemmo 
mai navi portaerei ed avemmo pochi radars durante la guerra; ma, anche 
quando fu decisa la costruzione di una p.a. e comparvero i primi radio- 
telemetri sulle nostre unità, non si previde alcun mutamento alla regola- 
mentazione circa i rapporti fra i nostri alti comandi navali. 


Ma, insistono ancora i fautori della contralizzazione, dopotutto non 
c'era una gran differenza fra i due sistemi, poichè il comandante in capo 
italiano aveva facoltà di presentare le proprie osservazioni a Super- 
marina, e di influire così sulle decisioni finali. 


E interessante rilevare che questo argomento è in contrasto con 
quello precedente, che ammetteva invece la differenza fra i due sistemi 
e tentava di spiegarla con la diversità dei teatri di operazione e dei 
mezzi navali e tecnici disponibili. Ma non preoccupiamoci di questa evi- 
dente contraddizione, e rispondiamo invece all'osservazione sopra cita- 
ta, che ha una notevole importanza, anche perchè può nascondere involonta- 
riamente una pericolosa insidia concettuale. Si potrebbe cioè pensare 
che, se non faceva osservazioni agli ordini ricevuti da Supermarina, il 
comandante in capo italiano veniva automaticamente ad approvare tali 
ordini, e quindi ad assumere la corresponsabilità della loro posizione. 


Ora tutto questo non sarebbe in alcun modo accettabile. La nostra 
regolamentazione di guerra prescriveva chiaramente che l'impostazione 
strategica della guerra navale, ed ogni apprezzamento di situazioni stra- 
tegiche, con le conseguenti decisioni operative, dosaggio alle forze di- 
sponibili, ordini di uscita ecc., erano di competenza di Supermarina. 


Naturalmente il nostro comandante in capo aveva la facoltà di fare 
qualunque osservazione sulle disposizioni emanate da Supermarina, e 
comunicategli ufficiosamente per telefono prima di essergli comunicate 
ufficialmente per telescrivente. Ma egli a differenza del comandante della 
Home Fleet, non aveva i mezzi per giudicare della situazione bellica che 
si veniva creando, nè la possibilità di apprezzare la situazione, studiare 
le possibilità di azione, e decidere sui mezzi da impiegare ecc.: egli era 
invece all'oscuro della genesi dell'operazione, e di tutto il lavorio mentale 
che aveva condotto Supermarina a quel dato apprezzamento della si- 
tuazione ed alle conseguenti decisioni per l’azione. Nel ricevere per 
telefono delle sommarie notizie su quanto era avvenuto, e su quanto 
era stato apprezzato a Roma, egli semplicemente si limitava a regi- 
strare gli ordini dettagliati, che in seguito a tale apprezzamento, gli 
‘venivano comunicati da Supermarina. Certo egli poteva, dopo tutto 
questo, fare delle osservazioni a quanto gli veniva ordinato; ma, a parte 
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il fatto che è sempre sgradevole fare obiezioni ad ordini di uscita in 
mare per un'operazione di guerra, quali serie osservazioni avrebbe egli 
potuto fare? in base a quali elementi in suo possesso, .oltre quelli sinte- 
ticamente comunicatigli da Roma? E’ naturale che, dato l’apprezza- 
mento della situazione fatto a Roma, il dosaggio dei mezzi da impiegare 
e le norme per l'uscita non potevano differire gran che da quelli che gli 
erano stati comunicati. Come avrebbe egli potuto pretendere di improv- 
visare un diverso apprezzamento della situazione quando di questa egli 
non conosceva nulla più di quanto gli era comunicato in quel momento 
per telefono dal centro? Come poteva egli da quelle sommarie comu- 
nicazioni, pretendere di dedurre in pochi minuti possibilità di azione e 
direttive di impiego diverse da quelle che erano state decise da Super- 
marina dopo ore di riunioni e di consultazioni fra i vari uffici compe- 
tenti? Il comandante in capo, anche se non del tutto convinto di quanto 
gli veniva ordinato, doveva logicamente tacere ed obbedire; o tutt'al 
più suggerire qualche mutamento di dettaglio senza grande importanza. 
Qualunque osservazione di maggior rilievo poteva essere facilmente ri- 
battuta dal centro sulla base di una più completa conoscenza degli av- 
venimenti, e del logico inquadramento della situazione particolare in 
quella generale della guerra. (Vedi nota alla pagina seguente). 


In sostanza, la consultazione ufficiosa del comandante in capo pri- 
ma di ogni operazione si riduceva praticamente ad una formalità, più 
che altro una cortese manifestazione di riguardo verso il comando peri- 
ferico, dato che a Roma sapevano benissimo che quel comando non 
avrebbe avuti nè i mezzi nè il tempo di approfondire la questione onde 
formarsi un'opinione personale sulle decisioni che gli venivano comunicate. 


E' da escludere quindi che il comandante in capo potesse essere 
ritenuto corresponsabile delle decisioni che Supermarina prendeva nel 
campo strategico, per il fatto che non faceva, e non era in condizioni di 


farne, obbliezioni agli ordini ricevuti. 


Ma si può osservare che, per pievenire situazioni del genere, il 
comandante in capo della Flotta avrebbe potuto studiare per proprio 
conto, con calma e con sufficiente anticipo, le varie possibilità di azione 
della sua forza navale, e presentare per tempo le proprie proposte a 
Supermarina perchè ne tenesse eventualmente conto in seguito. E infatti 
più di una volta ciò è avvenuto, e furono inoltrati a Supermarina vari 
promemoria circa l'impiego della Flotta e circa particolari possibilità 
di az one. (Vedi Nota alla fine di questo articolo). 


Tuttavia l'esperienza di questa collaborazione di idee fra periferia 
e centro non risultò incoraggiante: quei pro-memoria furono ignorati, 
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probabilmente perchè ritenuti non utilizzabili oppure superati dalla 
situazione in atto, uno anzi incontrò l aperta disapprovazione superiore. 

Naturalmente non si vuole con questo dire che Supermarina avrebbe 
fatto meglio ad occogliere le proposte e le idee di quei pro-memoria, i 
quali probabilmente si fondavano su dati incompleti ed inesatti, dato 
che la periferia non aveva nè il quadro generale della situazione, nè mez- 
zi diretti di informazione e di elaborazione degli elementi informativi. 
Si vuole invece semplicemente constatare che quelle proposte ed idee 
non furono accolte, che insomma non era tanto facile contare sulla 
accettazione, da parte del centro, di osservazioni o proposte fatte dai 
comandi periferici. E questo indipendentemente dagli egregi uomini che 
si trovavano al centro, poichè le cose non mutarono col mutare delle 
persone, dimostrando così che era essenzialmente una questione di siste- 
ma più che di interpretazione delle disposizioni regolamentari esistenti. 

Ed è proprio in ciò che risiede la differenza sostanziale fra il si- 
stema inglese e quello italiano: questo è perciò il centro della questione, 
che gli studiosi dovranno esaminare, se vorranno farsi un'idea fondata 
dei vantaggi e degli inconvenienti dei due sistemi, | | 

Nè pare che un simile esame pcssa oggi essere considerato inop- 
portuno e quindi da evitare, tanto più che vari accenni sono apparsi e 
qualche presa di posizione è già avvenuta in recenti pubblicazioni, ed 
anche proprio sulle colonne di questa Rivista nei primi anni del dopo- 
guerra. Si è anzi notata in qualcuno la tendenza ad esaltare ulterior- 
mente in avvenire il criterio di centralizzazione del comando della guer- 
ra navale, che fu instaurato da noi all'inizio della seconda guerra 
mondiale (nella prima il sistema italiano era assai più vicino a quello 
inglese), assegnando a Supermarina autorità e compiti direttivi anche nel 
campo tattico. 

La questione è quindi già matura per essere esaurientemente discus- 
sa e basterà che la discussione sia pacata e rimanga nel campo elevato 
dei dibattiti di idee, senza slittare in dannosi contrasti personali; per 
questo basterà accostarsi al delicato argomento con la massima tolleranza 
per le opinioni altrui, con animo puro, direi con umilità, senza preconcetti, 


Nota — Del resto, nei primi tempi, qualche osservazione fu presentata a Roma da parte dei 
comandi imbarcati, ma non si può dire che i risultati pratici siano stati confortanti. E’ noto ad 
esempio, (vedi mio libro « Gaudo e Matapan » Ed. Mondadori) che il comandante in capo del- 
l'operazione svoltasi il 28 marzo 1941 ebbe occasione di richiamare più volte l’attenzione di 
Supermarina sull'importanza delle provvidenze aeree a protezione delle forze in mare, e ne ebbe, 
prima di partire, tranquillanti assicurazioni, le quali tuttavia non si dimostrarono poi corrispondenti 
a quanto praticamente si realizzò durante quella spedizione. E questo, si badi bene, non per 
trascuranza di uomini, ma solo per effetto degli slegamenti che in quell'epoca esistevano fra 
Supermarina c Superaerco, fra questo ed il Comando delle FF.AA. dell'Egeo, e simili. 
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ed evitando ogni forma di rigido dogmatismo scolastico. in base alla 
premessa che nessuno può presumere in se stesso il dono dell’infallibilità. 

Bisognerà tenere, particolarmente, in ogni considerazione, il con- 
tributo che possono portare coloro che hanno fatte esperienze personali 
di guerra. o 


Nessuno di questi contributi dovrebbe essere trascurato per insof- 
ferente opposizione d'idee. o scartato a priori per preconcetti o risenti- 
menti personali, poichè, come ha recentemente notato il Croce: 


« Per scrivere di storia, è necessario non soffrire di antipatie ». 


A. JAcHINO 


Nota — Può riuscire interessante a questo proposito accennare che, proprio un mese e mezzo 
prima dell’azione della seconda Sirte, il comandante in capo delle nostre Forze Navali, presentò 
un pro-memoria sulle nostre possibilità di azione nel Mediterraneo orientale, studiando le modalità 
usate dagli inglesi per rifornire l'isola di Malta, e traendone interessanti deduzioni sulla possi- 
bilità da parte nostra di intercettare i convogli nemici in partenza da Alessandria. Queste dedu- 
zioni che, in base ad una proposta organizzazione di avvistamenti da parte di aerei e Sing. 
concludevano con previsioni circa l'ora ed il probabile punto di incontro col nemico, furono pieni- 
mente e con una sorprendente esattezza confermate da quanto avvenne il 22 marzo alla Sirte. 
Il pro-memoria avanzava proposte circa le nostre forze da impiegare nell'operazione di intercet- 
tazione (incrociatori e non corazzate), e rilevava che la dislocazione di Taranto era troppo remou 
per permettere un'azione risolutiva, concludendo che bisognava utilizzare invece i portu più ine- 
ridionali della Sicilia. 


SULL’ INFLUENZA DELL'ARIA NEI COMPARTIMENTI STAGNI 
DI BORDO ALLAGATI PER FALLA 


PREMESSA. — Le presenti note hanno lo scopo di mettere in rilievo, 
per coloro che pur occupandosi di questioni navali non sono cultori di — 
Architettura Navale, l’ influenza che esercita sull'assetto e sulla stabilità 
delle navi l’aria che resta rinchiusa nei compartimenti stagni di bordo 
quando questi risultano allagati in seguito a falla. Dalle considerazioni che 
si faranno apparirà più evidente l'utile impiego che può trovare l'aria 
compressa quando venga immessa nei locali allagati che, a causa del sini- 
stro o per ragioni varie, non sono più stagni nella zona occupata dall'aria. 

Si farà ricorso ad alcuni richiami di Architettura Navale cercando di 
esporre in maniera semplice i concetti che da essi scaturiscono, e si svi- 
lupperà qualche esempio elementare e per non complicare i calcoli a sca- 
pito della chiarezza della trattazione. 


RICHIAMI DI ARCHITETTURA NavaLE. — Si indichi con m il momento, 
rispetto a un asse OY, delle forze che agiscono su un sistema galleg- 


m i ; » : i : 
di questo momento rispetto all'inclinazione © del 


d 
giante. La derivata 


sistema intorno ad O Y. contata a partire da una origine qualsiasi, calco- 
lata in una posizione di equilibrio, esprimerà il coefficiente di stabilità del 
sistema in quella posizione. In particolare, per una nave che non con- 
tenga carichi deformabili con l'inclinazione, detto coefficiente di stabilità 
nella posizione diritta (che con le comuni forme di scafo corrisponde alla 
area di galleggiamento di minimo momento d'inerzia) indica il grado di 
stabilità iniziale o coefficiente di resistenza all’inclinazione, ed è espresso 
da P (r — aì. in cui P è il dislocamento ed r— a l'altezza metacentrica. 

Si consideri un galleggiante il quale abbia dei compartimenti aperti 
superiormente all'atmosfera allagati per falla. Il coefficiente di stabilità di 
detto galleggiante nella posizione di equilibrio al termine dell’allagamento 
è espresso da: 


dm — $7 


aa Lig PA Ole A (1) 
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P = peso del galleggiante che resta immutato dopo il sinistro. 
NQ = sommatoria dei pesi Q di acqua di falla. 
w = peso specifico dell'acqua di mare. 


S, = spinta della carena intatta di equilibrio che il galleggiante as- 
sume dopo l'imbarco dei pesi 5 Q. E' uguale a P + SQ. 


C’, = centro della carena corrispondente ad S,. 
G - centro di gravità del galleggiante di peso P. 


Zc'ı = ordinata del centro di carena C’, misurata normalmente al 
piano di livello del liquido a partire da un'origine arbitraria e contata 
positivamente dal basso verso l'alto. 


Za = idem c.s. del centro di gravità G. 
Z = idem c.s. dei centri di gravità dei pesi di acqua Q. 


I'r = momento d'inerzia minimo del galleggiamento ridotto (esclusi 
cioè i compartimenti allagati) inclinato di equilibrio. 


Questa espressione non è comoda per l'esecuzione dei calcoli perchè 
contiene le Z misurate normalmente al galleggiamento inclinato. Essa 
viene trasformata in altre riferendo il sistema galleggiante alla terna or- 
togonale di assi OXYZ, solidale con esso. con l'origine nel piede della 
perpendicolare al mezzo, il piano Y Z coincidente con il piano diametrale 
del galleggiante, l'asse Y parallelo al galleggiamento del piano di costru- 
zione e diretto positivamente verso poppa, l'asse Z diretto positivamente 
verso l'alto, e l'asse X diretto positivamente verso il lato destro del galleg- 
giante. Per il nostro scopo non è necessario addentrarci nell'esame delle 
formole che derivano da quella sopra citata. E’ utile invece esaminare 


= P (Zm'r — ZG), m 


come la (l) coincida con la formola generale 


cui Zm’r è l'ordinata del piccolo metacentro m’r del galleggiante consi- 
derato mancante dalla parte allagata. 

Chiamando con S’, la spinta corrispondente alla carena ridotta di 
equilibrio al termine dell'allagamento, e con Sg la spinta corrispondente 
alle zone allagate si ha 


S, =S, +E So 


e quindi 


AE A ES eZ 
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essendo Zc’, l'ordinata del centro della carena ridotta, e poichè 
Sn So = 
si ha anche: 
Sea m= P-Ze, aQ (2) 


sostituendo questa nella (1) si ha: 


dm | > VOTE 25, 
de de PZ, + 4Q°Z2—P:2Z,—302Z+ Tf, 
ossia 
dm _p.z. s 45? 3 
dO e “Cr G + (0) r ( ) 


Indicando con Z,,, l'ordinata del piccolo metacentro della carena 
ridotta di equilibrio si sa che questa è uguale alla somma dell ordinata 
Zc, del centro della carena ridotta e del raggio metacentrico ¢ che a sua 
volta è dato da: 


”_ in cul: 


V’ = Volume carena ridotta = 
= volume carena iniziale V. 


Si ha: 
L; l.’w 
dl VP 
E quindi 
Pie 
Z SAR —Z n 6 
m r cr T P Ci + P 
E ancora 
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Sostituendo questo valore nella (3) si ha: 


dm PE T 
dO ti 


Ove si abbia un compartimento allagato il cui piano di simmetria 
coincida con il piano diametrale della nave, e il baricentro dell'acqua 
imbarcata in seguito alla falla si trovi sulla verticale passante per il 
centro della zona di maggiore immersione, non si verificheranno inclina- 
zioni traversali e longitudinali rispetto alla posizione iniziale, posizione 
che normalmente sarà quella diritta. Riferendo allora la nave alla terna 
ortogonale O X Y Z innanzi accennata si avrà che le Z precedenti sa- 
ranno misurate secondo il nuovo: asse Z. 

Indicando con /y il momento d'inerzia del galleggiamento intatto di 
equilibrio rispetto all'asse baricentrico Y, e con iy il momento d'inerzia 
dello specchio liquido di allagamento rispetto allo stesso asse si ha che il 
minimo momento d'inerzia del galleggiamento ridotto I’, = ly — iy. 


Ed essendo: 
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si ha: 


dm | ly — ty 
= P (Ze, + == 
de ae V 


-— Zo) 


Se la terna ortogonale O X Y Z ha l'origine in C’, si ha: 


E quindi in definitiva 


Ti = PI dl = P(r —al iù 


Si consideri ora il caso di un galleggiante che abbia uno o più com- 
partimenti allagati non in comunicazione superiormente con l'atmosfera 
e che restino tali anche dopo il sinistro. In questo caso il coefficiente di 
stabilità è dato da: 


L FAE E Ea 

in cui i simboli hanno lo stesso significato di quelli della formola (1). La 
differenza sostanziale rispetto ‘al caso precedentemente esaminato dei 
compartimenti allagati aperti superiomente all'atmosfera è che la figura 
di galleggiamento ridotta da considerare non è quella che si ottiene 
sottraendo dal galleggiamento intatto di equilibrio gli interi specchi liquidi 
corrispondenti ai locali allagati. ma bensì delle superfici ridotte Q,, situate 
con il baricentro nel punto d'intersezione del piano di galleggiamento con 
la verticale passante per il centro dello specchio liquido effettivo. Dette 
superfici. che risultano inferiori alle 2 effettive degli specchi liquidi, sono 
date dall'espressione : 


in cul: 
p = pressione assoluta dell’aria al disopra dello specchio liquido. 
u = volume dell’aria che si trova alla pressione p. 


Q = area effettiva dello specchio liquido. 
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. Si otterrà così una figura di galleggiamento convenzionalmente ridotta, 
maggiore di quella corrispondente al caso in cui i compartimenti allagati 
siano in comunicaione con l'atmosfera, della quale occorrerà calcolare il 
minimo momento d'inerzia. 

L'asse rispetto al quale il Mi sarà minimo è quello per cui non si veri- 
tica variazione nel sistema delle forze verticali che agiscono sul galleg- 
giante (ammmessa la stabilità dello stesso alle traslazioni verticali) per 
una rotazione intorno ad esso. La presenza dell'aria alla pressione p nel 
locale allagato ha quindi una influenza benefica sul coefficiente di sta- 
bilità: essa riduce il peso! di acqua che con l'inclinazione entrerebbe 
nel compartime. io se questo fosse in libera comunicazione con l'atmosfera. 
E come se l'aria costituisse un cuscinetto elastico al disopra dell’acqua 
il quale si oppone alle variazioni di questa con l'inclinazione del galleg- 
giante. E’ intuitivo, e ciò si dimostrerebbe se sviluppassimo ulteriormente 
la trattazione che l'influenza dell'aria è maggiormente sentita per quei 
locali più lontani dal piano diametrale della nave. Questa influenza agli 
effetti del valore del momento d'inerzia è nulla quando l’ascissa dello 
specchio liquido è zero rispetto all'asse di minimo Mi. Per quei locali che 
non sono in queste condizioni la Q, rappresenta un'area ridotta del com- 
partimento allagato, e cioè un compartimento ipotetico in comunicazione 
con l'atmosfera avente una superficie inferiore di quella reale, nel quale 
entrebbe con l'inclinazione della nave la stessa quantita di acqua che 
penetra effettivamente nel locale chiuso allagato. 

Quando un locale è stagno superiormente all'aria prima dell’allaga- 
mento per falla, e tale rimane dopo il sinistro, si ha, rispetto al caso della 
libera comunicazione con l'atmosfera, un miglioramento del coefficiente 
di stabilità e una diminuzione dell'inclinazione della nave dovuta al minor 
peso di acqua che si imbarca. Se il locale ha il piano diametrale longitu- 
dinale coincidente con quello della nave si ha beneficio solamente agli 
effetti della minore sovraimmersione che subisce il galleggiante per l'effetto 


dell'imbarco di acqua. 


Esempio. Sviluppiamo un esempio semplice per constatare la varia- 
zione che subiscono gli elementi della stabilità iniziale e l'assetto nei due 
casi di compartimento aperto e chiuso superiormente all'atmosfera. 

Si abbia un cassone stagno parallelopipedo la cui sezione sia quella 
schematicamente rappretentata nella figura a. 

I] peso del cassone sia P = 300 Tonn.. la lunghezza L - 10 m.. la 


larghezza | - 9 m., l'altezza H = m. 8. 


å 
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Il cassone abbia due paratie stagne longitudinali e il centro di gravità 
G sia a m. 2,987 dal fondo. Quando esso sarà galleggiante in acqua di 


mare avrà una immersione costante di m. 3,249 e il centro carena C sarà 
sul piano diametrale, sulla verticale passante per G, a m. 1.624 dal fondo. 


In queste condizioni si avrà: 


3 Dae 

_ dy _ L.l si IE 607,9 _ DUTT 
V 12 m’ 292,4 

a = Zo — Ze = 2,997 — 1.624 = m. 1.373 


r — a — 2.077 — 1.373 = m. 0.704 e 


Ln = P įr — a) = 300 X 0,704 -- Tonn. m. 211.2 
do 

Si supponga che il compartimento centrale sia comunicante con l'at- 
mosfera nella parte superiore attraverso appositi portelli, e che il cassone 
subisca nella zona centrale del fondo una lacerazione che lo metta in co- 
municazione con il mare. In queste condizioni il cassone si immergerà, 
e nella posizione di equilbrio a fine allagamento avrà l'assetto indicato 


nella figura b. Si avrà: 


(3) 
Ily—iy L- L\? fio I 


r= —è pa m. 2 


V ETRE IRA 2024 
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a 2.987 — 2.436 = m. 0.551 
r— a=? -0.551 = m. 1.449 


e — = Pir — a= 300 X 1449 = Tonn. m. 434.7 


L'acqua imbarcata nel compartimento centrale è di Tonn. 150 circa. 
ll coefficiente di stabilità è notevolmente aumentato in seguito all allaga- 
mento. come del resto era prevedibile data la compartimentazione del 
cassone che comporta una piccola riduzione del momento d'inerzia del 
galleggiamento e una forte riduzione del valore di a per l'innalzamento del 
centro C della carena ridotta di equilibrio. 

Ai nostri fini questa considerazione non ha importanza interessandoci 
invece il confronto degli elementi ricavati con quelli che si dedurranno 
supponendo il compartimento centrale perfettamente stagno all’ana e 
allagato in seguito alla stessa falla prodottasi sul fondo. 

Quando l'acqua invadera il compartimento centrale si avrà che l'aria 
non trovando libero sfogo sarà compressa contro il cielo e le pareti laterali. 
Nella posizione di equilibrio finale si dovranno verificare le seguenti con- 
dizioni: |) Peso = spinta; 2)) pressione effettiva dell’aria = pressione 
idrostatica dovuta alle differenze delle altezze fra i piani di livello del- 
l’acqua esterno ed interno. 

Le due condizioni sopra citate sono espresse dalle uguaglianze: 


lella (7)) 
ox 3 Y 
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| (in cui w = peso specifico dell'acqua di mare = Tonn/m?. !.026). 
| Px — Pa = w (h — Z) (8) 


Si oeserva che l'aria comprimendosi si può ritenere che segua una 
linea isotermica secondo la legge di Boyle e Mariotte. | 

Indicando con la V, e V, i volumi dell'aria nel compartimento centrale 
prima e dopo l’allagamento si avrà: 


Po: Pa= Va: Ki 
e poichè: 
Ceb ee V,=L-+-H 
3 y 3 
Px: Pa7H:H-Z 


da cui: 


Px * H-Z i Pa 
Y 


ilo na 
ab (h- 3 2) 


Y 
| o (h= Z,) = Pe (a | - 1) 
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— — 


Si ha un sistema di due equazioni dalle quali si possono ricavare le 
due incognite. 

Ricavando h dalla 2* equazione e sostituendola nella |* si giunge in 
definitiva alla equazione : 


z (2 0) + z (oH ra i A H- 0) 
aN A i ee Gee ede ad 
sostituendo i valori numerici noti e risolvendo si ricava: 
___(m. 26,5 
fie jm. 1,49 


E poichè la prima radice è impossibile, il valore di Zy che soddisfera 
il problema è m. 1,49. 


Sostituendo questo valore nella prima equazione si ricava h = circa 


m. 3,75 


ll galleggiante per effetto dell'aria che è rimasta imprigionata nel com- 
partimento centrale sarà in equilibrio al termine dell’allagamento nelle 
condizioni rappresentate nella figura d. 


Dalla espressione p, — Pa = o (h — Zy) si ricava che la pressione 
effettiva dell’aria al disopra dell'acqua che ha invaso il locale sinistrato 
è di Kg/cma. 0,232 circa. 

A conferma dell'esattezza dei risultati ricavando p, — p, dalla equa- 
zione della trasformazione isotermica p.u = cost-, che nel nostro caso è 


p:-V.,= P. Va si ha p, — p, = Kg/cma. 0,236. 
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Oe - — __-pIY,-:-) ee lO —__———_—_————r_ —_——_———_r—_—_—rT——__r—_—_—_€t—m—m€mk66_€rrrtr€__——m&@— 


Risultati notevoli da osservare: 


1) quantitativi di acqua penetrati nel locale 
in libera comunicazione con l'atmosfera: Tonn. 150 
stagno all'aria Tonn. 46 


2' Immersione del cassone in seguito alla falla 
con locale in libera comunicazione con 
l'atmosfera | : m. 4,873 


con locale stagno all'aria al m. 3,75 


3) specchio liquido situato al disotto dell’area di galleggiamento, 
ciò che può essere vantaggioso per alcune navi aventi sezioni affinate 
quando il locale allagato segue il contorno dello scafo. 


E° nota l'importanza che ha per le navi l'assetto che esse assumono 
dopo un allagamento per falla e quanto sia conveniente limitare al massimo 
possibile l’entrata dell’acqua ricorrendo a tutti i mezzi di esaurimento di- 
spenibili. Un mezzo di grande efficacia per raggiungere lo stesso risultato 
dell'esaurimento si ha quindi automaticamente a disposizione, almeno 
per le falle che si verificano nella zona del fondo della nave, ove si riuscisse 
a rendere perfettamente stagni all'aria i locali di bordo situati al disotto 
del galleggiamento normale. 

Scno da realizzare quindi a bordo tutti i progetti logici e razionali 
che tendono a eliminare le comunicazioni fra i varî locali (vi sono anche 
considerazioni di altro genere che consigliano questi provvedimenti) e con 
l'atmosfera. 

Le difficoltà da superare sono talvolta di carattere insormontabile, 
o per lo meno di non sicura pratica utilità, data la complessità delle con- 
dutture che devono collegare i locali fra loro, e le condotte di ventilazione 
che sono in comunicazione con l'atmosfera. Dopo aver attuato tutti 1 
provvediment; idonei a limitare le accennate comunicazioni, adoperando 
eventualmente, se è possibile, anche sistemi di chiusura semiauto- 
matici nell’attraversamento delle condotte di ventilazione sulle pareti 
delle zone superiori dei locali, converrà sistemare sui cieli dei principali 
compartimenti di bordo che possono essere soggetti ad allagamento, ap- 
positi sbocchi comandati che, collocati con tubolatura fissa o mobile, per- 
mettano la immissione nei locali stessi di aria compressa prodotta da ap- 
posita centrale di adeguata potenza. Ciò consentirà di compensare le per- 
dite di aria che si possono manifestare nelle pareti del locale in seguito 
al sinistro, di sopperire alle sfuggite di questa per altre cause, e di ridurre 
nctevolmente l’acqua imbarcata ove l'impianto di aria compressa sia con- 
venientemente proporzionato. 
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Si esamini ora la variazione che rispetto al precedente caso subisce 


il coefficiente di stabilità. 


L'ordinata Zc, del centro della carena ridotta si ricaverà da: 
V.Zer = V, x 1875 — v . 0,745 in cui 


V = volume carena ridotta = volume carena iniziale = mc. 292.4 


V, = volume carena intatta = L.l.i= mc. 337,50 
v = volume acqua imbarcata = L. culi Zy = mc. 44,70. 
Risolvendo si ricava Zc, = m. 2,05. 


Nell'esempio semplice particolare considerato le proiezioni degli assi 
di simmetria dello specchio liquido del locale allagato coincidono con gli 
stessi assi del galleggiamento ridotto, e quindi non si ha alcuna influenza della 
O, nel calcolo del momento di inerzia minimo del galleggiamento. Rispetto 
al caso precedentemente esaminato non si verifica alcun aumento del 
Mi minimo dell’area di galleggiamento ridotta, come è stato accennato 
nelle considerazioni generali fatte nei richiami di Architettura Navale. Si 


ha quindi j, = l. = L— i, 


ll valore del raggio metacentrico resta immutato: r =~ m. 2 mentre: 
ahaa Zer = 2.987 — 2.05 = 0.937 


dm 
dO 


= P (r — a) = 300 (2 — 0.937) = Tonn. m. 318.9 


Il valore del coefficiente di stabilità è sempre molto soddisfacente. 
sebbene per la scelta fatta del locale allagato non siano stati utilizzati 1 
vantaggi che derivano dalla presenza dell'aria compressa nella determi- 
nazione del Mi minimo di galleggiamento. 

Nella stampa è apparso qualche accenno in merito all'adozione a 
bordo di navi cisterne alleate fatta durante l'ultimo conflitto, di centrali 
produttrici che collegate con apposite tubolature consentivano l'immissione 
di aria compressa nei depositi di combustibili che venivano colpiti dallo 
scoppio dei siluri. In tal modo aumentava sensibilmente la resistenza 
all affondamento, e l'assetto, non subendo variazioni notevoli, consentiva 
di procedere agevolmente nella navigazione dopo il sinistro. Ciò conferme- 


rebbe le considerazioni svolte nelle presenti note. 


A. MAROLDA 


LES 


ll contributo della Marina Italiana 
all’opera di esplorazioneedi valorizzazione del Giuba 


CENNI GEOGRAFICI E STORICI 


Dalla confluenza di tre fiumi, Daua Farma, Ganale Doria, e Uebi 
Gastro, nasce nei pressi di Dolo, ai confini della Somalia con l'Etiopia, 
il Giuba (il Canana per i somali), quinto fiume africano e primo fiume della 
Somalia. 

Diretto mediamente da Nord a Sud, snodandosi in ampie curve con un 
percorso continuamente mutevole, attraversa in tutta la sua profondità il 
territorio della Somalia italiana per circa 900 Km. 

Al viaggiatore che sosta sulla riva del fiume appare in tutta la sua 
maestà come un gran nastro di argento e lo sguardo rimane a lungo affasci- 
nato dalla bellezza di questa massa di acqua che scorre lentamente 
lambendo lungo le rive tratti impenetrabili di foreste di dum o le ordinate 
file dei bananeti o il tacciato delle sciambe indigene. 

Risalendo verso le zone meno abitate, là dove l'uomo non giunge che 
sporadicamente con il frastuono delle sue macchine e con l’insidia delle 
sue armi, ippopotami e coccodrilli conducono indisturbati la loro esistenza 
di ozi e di razzie. Al tramonto scendono all'abbeverata tutte le varietà 
di animali, dal garinù dal collo flessuoso e lo sguardo timido, al goffo 
elefante, dall’orix dalle corna appuntite al leone suo immancabile insegui- 
tore. Ma anche vicino alla foce, dove il traghetto percorre per tutta la 
giornata la larghezza tra le due sponde spinto da una forza che più che dal 
lento movimento delle braccia sembra scaturire dalle nenie dei manovali 
indigeni, e l’uomo manifesta la sua presenza con il cigolio delle pompe 
degli aeromotori e il frastuono degli autocarri, accade di vedere sfrecciare 
rapido di dietro un tronco sulla riva un coccodrillo disturbato nel suo 
sonno. Tra i cespugli i serpenti non hanno ancora rinunciato alla lotta 
che ormai da secoli combattono contro l’uomo. 

Nei paraggi della foce, rispettivamente sulla sponda destra in pian» 
e sulla sponda sinistra sul colle, Gobuin e Giumbo si guardano a vicenda 
dimentichi che la loro funzione di custodi del confine italo-inglese è ormai 
cessata da un pezzo. © 
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Da Gobuin il fiume, con un'ampia curva a 90 gradi sembra cercar: 
affannosamente la via di uscita in mare, Il suo sbocco avviene a fatica 
con una lotta contro i frangenti che si abbattono rabbiosi sui banchi di 
sabbia prospicenti alla foce, restituendo alla riva i tronchi d'albero che 
il fume ha trasportato per centinaia di Km. Al di là dei flutti i pescicani 
attendono fiduciosi, e con questo la natura sembra voler rendere ancora 
più impenetrabile la barriera che pone tra la terra e il mare. Solo pochi 
pescatori bagiuni conoscono i segreti del passaggio della foce, e solo 
nelle stagioni di calma osano violarli, anche se tale audacia ha una triste 
ccntropartita di sangue che solo la rassegnazione indigena alla volontà 
di Allah può spiegare. 

Vicino al traghetto di Gobuin un cippo ormai diroccato dal tempo. 
recante una data del 1936 e due nomi di cui è possibile ricostruirne uno, 
« Rosso Eusebio », sono testimoni del tentativo di due bianchi di varcare 
la foce con una barca a motore in periodo di monsone. Tutti gli indigeni 
ricordano ancora benissimo il giorno in cui il mare ha restituito i resti 
dilaniati del « nostromo e marinaio italiano » e concludono il loro racconto 
crollando il capo e dicendo « motore non bono, Allah fih ». 

Fino ad un secolo fa il fiume era pressochè sconosciuto all'uomo 
bianco, e solo nel 1884 fu chiarito essere il corso del Giuba distinto da 
quello dell'Omo. 

La seconda metà dell'ottocento registra l'inizio dei tentativi dei bianchi 
di penetrare il mistero del fiume, risalendone il corso dalla foce alle 
origini. 

Ha inizio così un ciclo veramente eroico di esplorazioni tentate sia 
lungo la riva terrestre che lungo quella fluviale. 

Così ancora adesso le rapide di Harriento sono segnate nel loro termine 
dai resti del battello Welf, con cui il barone Karl Von Der Derken. dopo 
aver percorso il fiume per oltre 600 Km. tentò senza successo di risalirlo 
nel 1865. La distruzione della spedizione e l'eccidio barbaro dei suoi com- 
ponenti segnò l'inizio di questa epopea scientifica. 


La stessa via fu tentata circa 30 anni dopo, ma senza successo, dal 
battello Kenia del capitano inglese Dundas. Fra gli stranieri si distinguono 
ancora i nomi dell'inglese Villier e del Ten. della marina austro-ungarica 
Honhel. | nomi italiani legati a questa impresa sono numerosi e fulgidi di 
grandezza. Primo fra essi, quello del Capitano Vittorio Bòttego, eterna- 
mente legato alla penetrazione della civiltà nel continente africano. Du- 
furono le spedizioni del Capitano Bòttego che interessano il Giuba. Nella 
prima spedizione — nel 1891 — egli parti da Berbera sulle coste del 
Golfo di Aden e riuscì a raggiungere il Giuba esplorandone l'intiero corso 
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con risultati che furono nuovamente ottenuti trent'anni dopo. 

Nella seconda spedizione, negli anni 1895-1897, egli partì dalle sorgenti 
del Giuba esplorando il Daua e l'Omo fino a che una morte gloriosa non 
sttoncò in una imboscata nella regione dei Grandi Laghi la sua vita tutta 
dedicata al progresso. 

In questa ultima spedizione la Marina italiana viene rappresentata dal 
Ten. di Vascello Lamberto Vannutelli che inizia sul grande fiume afri- 
cano una tradizione scientifica che solo la seconda guerra mondiale ha 
interrotto, si spera solo temporaneamente. 

Quasi contemporaneamente alla prime pedizione idi Bòttego due 
altri grandi nomi italiani risuonano di villaggio in villaggio fra la bosca- 
glia somala: Ugo Ferrandi e il principe Eugenio Ruspoli. Quest'ultimo. 
dopo aver eplorato l'Uebi Scebeli e aver attraversato i monti Sidàma, 
fra il Daua e il Lago Ciamò, nel villaggio di Burti conclude con la morte 
la sua impresa di esploratore e di scienziato. 


LE ESPLORAZIONI SCIENTIFICHE E LO SFRUTTAMENTO ECONOMICO 


Tanti sacrifici di vite e di uomini, che ormai la storia senza distinzioni 
di nazionalità riunisce nel superiore interesse della civiltà e del progresso, 
segnano il primo contributo che l'uomo bianco paga al continente violato. 
E logico e naturale che ad esso si affianchi e succeda un opera organi- 
camente condotta a fini economici e scientifici che proceda parallelamente 
a quella di preparazione politica che si conclude rapidamente con l'af- 


fermazione della sovranità italiana su tutta la Somalia. 


Gia nel 1883 l'avviso Barbarigo, durante la sosta a Chisimaio compie 
alla foce del Giuba una visita la cui descrizione contenuta nel rapporto 
del Comandante Fecarotta vibra di quello stesso entusiasmo ed emozione 
che non ho potuto frenare nell’iniziare il presente scritto. 


La gita compiuta dal Comandante del Barbarigo da Chisimaio a Pumbo 
(l'attuale Giumbo) con soste in attendamenti e lunghe marcie a piedi, 
sembra inverosimile oggi che un'ottima camionabile unisce i due paesi 
e permette di compiere in meno di un'ora il breve percorso. Ma recen 
temente essendomi dovuto recare alla foce del fiume per eseguire una 
ricognizione per indicarne i mutamenti avvenuti e avendo dovuto, lasciare 
la camionabile, procedere ancora con marcia faticosa lungo il letto, a 
piedi o a dorso d'asino, il racconto del Comandante Fecarotta mi tornava 
insistentemente alla mente con un misto di reverenza e di ammirazione. 


Per la prima volta nel rapporto del Barbarigo è fatto cenno, con una 
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abile intuizione, ad un problema che oggi — a distanza di oltre 50 anni — 
si presenta nuovamente di grande interesse ed attualità: lo sfruttamento 
del fiume quale via di trasporto. 

Il nuovo secolo sembra incrementare l'orientamento scientifico delle 
esplorazioni, se è ancora lecito usare tale termine per il Giuba. 

Nel 1908 la nave Staffetta al comando del Capitano di Fregata Gia- 
votto redige il primo piano nautico della foce del Giuba. Tale piano. 
completato nel 1909 dei rilievi del fondo e della costa dalla nave Volturno 
al comando del Comandante Millo, è tuttora la carta nautica in dotazione 
alla XXV Idrografia (carta. n. 229). Una ricognizione, che nello scorso 
luglio ho eseguito per incarico del comando della nave Cherso, ha 
accertato che la topografia del fiume ha subito sensibili mutamenti riav- 
vicinandosi all'aspetto che presenta su carte più vecchie (carta inglese 
n. 848 del 1824). Pertanto uno studio su queste variazioni del corso del 
fiume potrebbe portare ad importanti conclusioni, utili a progetti che 
eventualmente il futuro potrà rendere di attualità per uno sfruttamento 
del fume come porto. | 

Nello stesso anno 1910 il Sottotenente di Vascello Diego Pardo compie 
un rilievo speditivo nel corso del fiume da Gelib a Bardera, con risultati 
ottimi, ma tuttavia insufficienti alle esigenze che andavano maturandosi. 

L’anno successivo, nel 1911, l'Istituto Geografico Militare, raccoglienco 
tutti i dati esistenti, levava una carta al 50.000 del tratto Gelib-Foce. 

Il logico risultato di queste operazioni scientifiche è stato che. 
aumentando ed estendendosi la conoscenza del fiume, abbia avuto inizio il 


tentativo di sfruttarlo ai fini economici. 


Le possibilità che esso offre per l'irrigazione dei terreni adiacenti, 
sono così evidenti e semplici che hanno ottenuto immediato successo. 
Non altrettanto può dirsi dell'utilizzazione del corso d'acqua come via 


di comunicazione, sia perchè la conoscenza dei fondali e del regime era 


ed è tuttora insufficiente, sia perchè il principale problema — l'unione 
del fiume al mare —- appariva ed appare ancora irta di difficoltà e di 
pericoli. 


Nel 1911 sorse sul Giuba una linea di navigazione regolare fra Bar- 
dera e Giumbo, armata delle seguenti dotazioni: un battello fluviale, tre 
pontoni in ferro. un battello semifluviale per il collegamento con Chisimaio 
attraverso la foce. 


La Società ebbe vita misera e stentata fino al 1923. passando attra- 
verso trasformazioni amministrative e reggendosi su sovvenzioni governative 
che ottennero l'effetto di farle perdere ogni mordente economico. Il cattivo 
risultato ottenuto. dovuto essenzialmente a cattiva condotta tecnica, non- 
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ostante tutti 1 favori negativi, fornisce sufficienti elementi per indicare la 
convenienza della impresa. 

Le trattative iniziate subito dopo la prima guerra mondiale con il Go- 
verno inglese per la cessione della regione dell'Oltregiuba, richiamarono 
sempre più l’attenzione del Governo italiano sulla necessità di una mag- 
giore conoscenza del corso del fiume e dei problemi ad esso connessi. 


Nel 1924 il Governo della Somalia affidò al Capitano di Fregata G.B. 
Carniglia l’incarico di eseguire un rilievo speditivo del fiume da Dolo a 
Gelib, con il particolare compito di studiare i provvedimenti da adottare 
per ottenere dalla navigazione fluviale un più efficacie rendimento. 


E° ancora vivo in Somalia il ricordo dell'opera svolta da questo 
brillante ed intelligente ufficiale di Marina. il Comandante Carniglia ha 
dedicato a lungo la sua attività alla valorizzazione di questa regione ese- 
guendo so:to il patronato del Duca degli Abruzzi rilievi dell’'Uebi Scebeli 
e svolgendo, ovunque ce ne fosse bisogno, una chiara ed efficacie opera 
scientifica. 


Ogzi che l'Africa, dopo un decennio di forzata interruzione, apie 
nuovamente le sue vie al lavoro e all'ingegno italiano, l esempio di questo 
uomo, che all'Africa ha dedicato il meglio delle sue forze e della sua inte:- 
ligenza, deve essere di guida a coloro che sono chiamati all'alto compito 
di raccogliere e continuare una tradizione che altamente onora la nostra 
storia. 

Il Comandante Carniglia ha raccolto il proprio lavoro in un libro 
« La vallata del Giuba » che, sebbene conosciuto nei limiti dell'ambiente 
direttamente interessato, merita davvero il ruolo di opera di alto valore 
scientifico. Chi ne scorre le pagine redatte nello stile limpido e conciso 
dell’uomo di azione rimane avvinto da un senso di ammirazione pro- 
fonda per il coraggio con cui l'autore ha savuto superare difficoltà e 
pericoli. 

Il Comandante Carniglia parti da Dolo il 28 gennaio 1924 con l'intento 
di percorrere il fiume nella stagione di magra, allo scopo di trarre le sue 
conclusioni per il periodo in cui la navigazione fluviale presenta le mag- 
giori difficoltà, 

Egli ha affrontato un viaggio di circa 700 Km., irto di sacrifici e di 
pericoli, in condizioni di clima torrido e inclemente, con la scorta di 
quattro indigeni, compiendo l’intiero percorso in sessantun giorni con due 
piccoli uri arabi, imbarcazioni primitive scavate in un tronco d'albero, 
il primo di metri 6,30 di lunghezza ed il secondo di 4 metri. la scorta di 
viveri bastava per due giorni. L'armamento degli strumenti consisteva in 
bussola, sestante, un telemetro da un metro e canne metriche. 
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Con tali strumenti il Comandante Carniglia ha misurato si può dire 
metro per metro il corso del fiume determinando l'orientamento e unendo 
al rilievo una descrizione particolareggiata. Dopo tale lavoro, ove la natura 
non ha portato variazioni. il fiume può essere percorso quasi ad occhi 
chiusi con la duplice guida di una carta nautica e di un portolano. 


E’ impossibile riassumere le difficolotà che il Carniglia ha dovuto su- 
perare nel suo viaggio, i patimenti dati dal sole spietato, lo sgomento 
della solitudine. Nella sua modestia, egli, preoccupato solo dello scopo 
scientifico, ne fa sporadicamente brevi cenni. Ma leggendo nel brogliaccio 
di marcia annotazioni come le seguenti: « nella notte si deve scappare 
perchè attaccati dai leoni », o « sosta per cure ai febbricitanti », il lettore 
vive solo nell immaginazione delle ore di ansia e di lotta dell'autore. 


L'opera del Carniglia fornisce inoltre notizie e dati utilissimi per iu 
conoscenza delle rapide di Harriento, Fanuin e Calibax che costituiscono 
una vera barriera che divide il fiume a metà e suggerisce sistemi per modi- 
ficarne l'asperità o superarle con accorgimenti che solo un uomo di mare 
abituato alla lotta giornaliera contro gli elementi. può architettare. 


Oltre la parte puramente „tecnica, il Carniglia localizza con mirabile 
intuito, i punti in cui il Giuba offre possibilità di economico sfruttamento 
per l'irrigazione. E dalle sue semplici parole traspare la visione di un futuro 
in cui le regioni dove allora e tuttora l’uomo bianco non usa soffermarsi 
e impiantare la propria vita, si trasformano in campi di coltivazione 
secondo i più moderni ed evoluti concetti di industrializzazione agricola. 

Le conclusioni che il Carniglia trae dal suo lavoro aprono al Giuba 
le speranze di un avvenire splendido. 


Il fiume per un periodo variabile a seconda degli anni, da 210 a 279 
giorhi l’anno, può essere navigato fino a Bardera, a 600 Km dalla foce, 
con battelli di pescaggio intorno al metro. Superate le rapide, il fiume 
è sempre navigabile. 

Le adiacenze della foce possono, con lavoro eccessivamente costoso, 
essere trasformate in un porto-canale capace di accogliere grandi navi. 

E' ovvio che simili possibilità in una costa priva per oltre 1000 miglia, 
non solo di porti, ma anche di semplici ancoraggi, siano di inestimabile 


valore. 


-< La vallata del Giuba contiene allo stato potenziale grandi ricchezze, 
ma queste sono attualmente imprigionate dalla difficoltà di trasportari* 
in un centro di esportazione. 

Solo ii fiume, che ad esse da vita, può dare loro anche la possibilità 
di uscire dalla regione di origine e di affluire sui mercati mondiali. 
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Per il momento il Giuba può servire a trasportare i prodotti. e spe 
cialmente le banane il cui traffico è ora in grande ripresa, dall'interno 
per farli affluire poi nel porto di Chisimaio che, sebbene ancora allo 
stato primitivo, è l’unico che assicura la caricazione per tutto l’anno. 

In un secondo tempo il fiume potrà avere anche il suo porto. Quando 
‘ciò sarà realizzato, si potrà dire che sarà stata realizzata una delle più 
grandi imprese di valorizzazione dell’Africa. Agli autori di esse andrà 
la gloria e il merito di una impresa grandiosa. 

Oggi si deve intanto pensare con riconoscenza e ammirazione prc- 
fonda a quegli uomini che in tempi ormai remoti, sprovvisti di mezzi e 
illuminati da una tecnica meno progredita dell’attuale, seppero intuirne 


l'importanza e additarne la via. 
R. TERRENI 


ALESSANDRO CIALDI 
COMANDANTE LA MARINA DELLA REPUBBLICA ROMANA DEL 1849 


I. — La COSTITUZIONE DELLA MARINERIA MILITARE REPUBBLICANA 


Il 25 gennaio del 1849, pochi giorni dopo le votazioni per lele- 
zione dei rappresentanti all'Assemblea Nazionale degli Stati Romani e 
nell’imminenza della convocazione della Costituente che avrebbe dichia- 
rato decaduto il papato e proclamata la Repubblica, il Comando Ge- 
nerale della Marineria Militare emanava un ordine del giorno che è in- 


teressante riprodurre testualmente: 


«La Commissione Provvisoria di Governo, con decreto del 23 corrente, ha con- 
dotto a termine un altro utile divisamento a pro dello Stato e dignità della Milizia. 


La forza della nostra Marineria assoldata rimase fin qui divisa in quattro parti 
senza centro, e da gran tempo riconosciute inutili allo scopo. Essa oggi è stata 
rannodata in un solo corpo, sotto una sola assisa, una sola legge ed una sola dipen- 
denza; e vanno intanto prendendosi delle misure onde all’esistente personale e mate- 
riale venga aggiunto quanto fa d’uopo per rendere quest'arma moralmente e mate- 
rialmente conveniente al paese. 


Io scorgo tutto il beneficio di una disposizione sì decorosa ed utile a questa 
famiglia, assieme alla quale da molto tempo io servo, e la cui maggior parte già da 
più anni avea l’onore di comandare. 


Uffiziali, Sotto-Uffiziali e Marinai, eccovi a parità degli altri corpi assoldati dello 
Stato, eccovi sorgere a nuova militare rappresentanza, e ad unità dignitosa e 
rispettabile. 

Grande onore certamente mi si è conferito dal Ministro della Guerra e Marina 
nel pormi alla testa di voi tutti; ma, riflettendo al geloso incarico addossatomi, non 
posso non temere che la buona volontà non sia per essere sufficientemente sostenuta 
dalle sole mie forze. Se non che grandemente mi conforta il ricordare l’ammirabile 
assistenza da voi prestatami nelle diverse mie spedizioni, anche in mezzo a quello 
stato di abbandono in cui da gran tempo giacevamo; dal che a ragione traggo argo- 
mento che con tanto maggior impegno vorrete assistermi ora che quasi a novella 
vita siamo chiamati. Sarete pertanto persuasi che, se in questo corpo io vado a rap- 
presentare la testa, voi ne costituite le membra e se queste, ciascuna per la parte 
che la riguarda, non agiranno in armonia con tutto il resto, non si avrà che disordini 
e sconvolgimento. 
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Importante è la nostra missione, perchè su noi si dovrà in parte appoggiare la 
difesa dello Stato, se dal lato dei mari fosse da armi straniere assalito. Noi dovremo 
concorrere con le altre italiane marinerie a comporre quella flotta che ci farà in 
ogni tempo rispettati, e che ora non contribuirà poco alla completa indipendenza 
della nostra Nazione. | 

A noi si raccomanda l’osservanza che esigono le leggi di finanza dal lato del 
mare contro i loro violatori. Se il contrabbando non venga accuratamente impedito 
lo Stato, defraudato dei doganali proventi, dovrà ripararne la perdita con nuove 
imposte che graveranno e l’onesto negoziante e la massa del popolo. 

A noi in fine si spetta l’incoraggiare e il proteggere la nostra brava marineria 
mercantile, la quale ha saputo pur sostenersi ed accrescersi con onore e dignità, 
quantunque dalle leggi del paese inceppata, e posta in concorrenza colle altre favo- 
rite marinerie di Europa. 

Oggetti sì rilevanti alle nostre cure esigono che noi, sentendo l’importanza 
del nostro mandato, ce ne teniamo altamente onorati, e con ogni sforzo, con ogni 
sagrificio, degni ci mostriamo di quella fiducia che in noi fu riposta. 

Dichiaro fin da ora che ogni bravo, valoroso ed onorato militare troverà in 
me un premuroso protettore, come al contrario sarò il vindice delle leggi e della 
disciplina al cospetto degl’infingardi, degli indisciplinati e di ognuno che dimentichi 
la sua divisa, i suoi doveri e la estimazione del corpo a cui appartiene. Esca adunque 
dai ranghi chi non ha cuore ed animo per concorrere decorosamente agli ufficj com- 
messici; vi resti, e speri chi saprà illustrarsi e rendersi benemerito. : 

Questo esige la Patria da noi, questo esige il Governo, questa la nostra istitu- 
zione, questo l’uniforme di cui andiamo distinti ed onorati » (1). 


Chi ha presenti le notizie e i documenti che sulla marina pontifi- 
cia ho pubblicato in questa stessa Rivista, con particolare riferimento 
agli avvenimenti militari del ‘48 e poi all'assedio di Ancona e di Roma 
nel 1849 (2), sa bene a quale modestissima entità assommassero que- 
ste forze di marina che ora venivano riorganizzate in unico corpo mili- 
tare: un vecchio brick in disarmo, una modestissima cannoniera, una 
piccola flottiglia di guardacoste e di scorridore in pessime condizioni e 
quattro rimorchiatori fluviali a vapore: il tutto fino ad allora diviso tra 
Marineria Militare vera e propria, Marineria di Finanza, Sanità marit- 
tima, Sovrintendenza dei Vapori del Tevere, per un complesso di 250 
uomini, tra ufficiali, sottufficiali e bassa forza (2 bis). In realtà sin dal 


(1) L'Ordine del giorno del Comando Generale della Marineria Militare fu pubbli- 
cato dalla « Gazzetta di Roma» e da altri giornali. Si trova anche inserito nel Bollet- 
tino delle Leggi, proclami ecc. della Repubblica Romana (Roma, 1849). 


(2) R. LEFEVRE: Le marine militari italiane nel 1848 - La marina militare ponti- 
ficia (Rivista Marittima. 1948. n. 3). Id.: Cronache navali della Repubblica Romana. 1) Il 
«e Roma» alla difesa di Ancona (Rivista Marittima. 1949, n. 7). 2) l « brulotti incen- 
diari » alla difesa di Roma (Rivista Marittima, 1950, n. |). 

(2 bis) Federico Torre, che fu sostituto al Ministero di Guerra e Marina durante 
la Repubblica, così riassume nelle sue Memorie storiche sull'intervento francese in Roma 
nel 1849 (Torino, 1851) le misere condizioni della marineria papale nelle sue quattro 
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se, 


maggio del 1848, in relazione alla campagna contro l'Austria, il Mini- 
stero Pontificio delle Armi si era preoccupato di predisporre un piano 
organico per il riordinamento della Marina dello Stato, affidandone il 
compito ad una Commissione apposita, i cui lavori avevano risentito 
dello sfavorevole sviluppo degli avvenimenti militari in Veneto. Lom- 
bardia e Piemonte, ma che comunque, allo scoppio dei moti rivoluzio- 
nari romani del novembre, aveva già presentato le sue conclusioni, ap- 
provate quindi dal Ministero. La Commissione Provvisoria di Governo, 
tra i provvedimenti di urgenza adottati in attesa della convocazione della 
Costituente, si era limitata dunque a dare valore esecutivo a tali con- 
clusioni, con decreto del 23 gennaio 1849 che, « considerando l’ingente 
spesa che sostiene l’erario per la marineria assoldata, considerando che, 
essendo divisa in 4 rami indipendenti l'uno dall'altro, veruno de’ ser- 
vizi ad essi affidati viene eseguito con utilità e convenienza », deliberava 
la costituzione di un Governo unificato di Marina militare alle dipen- 
denze del Ministero delle Armi, che con l'occasione assumeva la deno- 
minazione di Ministero della Guerra e Marina. Il Corpo veniva diviso 
in tre Dipartimenti: del Mediterraneo (cioè del Tirreno), dell’Adria- 
tico e del Tevere, con Comando Generale in Civitavecchia. Una Com- 
missione interministeriale avrebbe compilato il regolamento e «il per- 
sonale e il materiale sarà aumentato secondo richiede l'utile e la con- 
venienza dello Stato ». E infatti subito dopo veniva emanato un « Pro- 
gramma per l'ammissione degli ufficiali nella Marineria Romana » con cui 
il Governo, nella « determinazione di dare allo Stato una marineria che 
gli sia moralmente e materialmente utile », bandiva un concorso per sei 
posti di tenente in 2° o in |", riservati agli appartenenti alla marineria 
mercantile dello Stato (3). 

Michele Mannucci, che fu Preside di Civitavecchia in marzo e 


aprile 1849 e che come tale seguì da vicino i piani di riarmamento 


classi: « A ciascuna un Capo e i quattro Capi indipendenti l'uno dall'altro, diversa la 
assisa, ineguale il soldo, la bandiera stessa difforme, solo nell’esser tutte quattro inutili 
perfettamente consimili ». Egli ricorda anche che lo scafo del Brick era stato costruito 
sin dal 1808 per Goletta e poi ridotto con molta spesa e opera a Brick nel 1839. ma 
« sia per la sua decrepitezza, sia per la sua trasformazione bizzarra per cui si volle 
da nave leggera mutare in pesante brick, non serviva, nè poteva ad alcun uso. La can- 
noniera benchè solida era però sempre incomoda alla navigazione e i nostri grandi 
ammiragli la destinarono Guardaporto di Civitavecchia » (pag. 259 del vol. I). 


(3) Gli esami da sostenere erano i seguenti: Parte pratica ( armamento, manovra 
dei bastimenti e imbarcazioni, artiglieria). Parte teorica ( aritmetica dimostrata, geome- 
tria elementare, le due trigonometrie, i più essenziali problemi di astronomia nautica. 
uso degli strumenti, francese o inglese, corretto italiano). I capitani al gran corso sa- 
rebbero stati esentati dagli esami. ll decreto della Commissione provvisoria di governo 
del 23 gennaio e il programma di concorso del 26 sono in Bollettino delle Leggi cit. 
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della Marina, ricorda che, nonostante le grandi difficolta da superare 
in questo settore « i rappresentanti del Governo rivoluzionario di Roma 
ardirono, nè gli sgomentò la gravezza nè la difficoltà del propositi. Fin 
dal dicembre 1848 la Commissione provvisoria dello Stato Romano de- 
cretava l'impianto di quattro legni da guerra, i quali componessero su- 
bito una mezza squadra. S'aprì l'arruolamento per le compagnie mili- 
tari di marina, s'invitarono a prendere servizio gli ufficiali già istruiti, 
in Italia e fuori, si promosse e s’incoraggiò l'istruzione... Nè minor zelo 
impiegò la repubblica. In altro tarda e inoperosa, in questo fè mostra 
di energia. Quand'io giunsi a Civitavecchia, i preparativi già toccavano 
a vicinissimo scopo. Pendeva controversia se ad Ancona o Genova si 
sarebbe fatta costruire la mezza squadra. Ma, qualunque la decisione 
intorno al luogo, fermo era e prestabilito che non più tardi del maggio 
si ponesse mano al lavoro. Allo scadere dell'anno la bandiera tricolore, 
arborata sui bastimenti romani, avrebbe sventolato tra il Mediterraneo 
e l'Adriatico in auspicio di nuove sorti alla Penisola» (3 bis). E il 
caso di avvertire subito che, in realtà, questi propositi e programmi e 
decisioni del Governo Repubblicano rimasero in gran parte sulla carta, 
per le sopravvenute eccezionali circostanze politiche e militari; cosic- 
chè la marina romana, già gloriosa e potente nei secoli precedenti, ri- 
mase pressappoco allo stato miserevole in cui si era da tempo ridotta e 
la sua azione — salvi gli episodi del Roma ad Ancona e dei brulotti sul 
Tevere che in separati articoli ho ricostruito — fu pressochè inesistente 
nelle drammatiche vicende che videro i confini della Repubblica violati 
dalle armate di Francia, di Austria e di Spagna, il che certo non fu tra 
gli ultimi fattori della caduta della Repubblica stessa (4). 


(3 bis) MICHELE MANNUCCI: Il mio Governo in Civitavecchia e l'intervento fran- 
cese (Torino, 1850), p. 82. 


(4) Per avere un'idea delle ridottissime proporzioni della marina repubblicana, pur 
dopo l'unificazione, basterà trarre alcuni dati riassuntivi delle Rassegne conservate negli 
atti del Ministero delle Armi e di Guerra e Marina nell'Archivio di Stato di Roma 
(A.S.R. b. 1894). Alla data del le aprile 1949 erano in forza complessivamente tra 
ufficiali ed equipaggi. a bordo e a terra, 255 unità, di cui li9 per il Dipartimento 
del Mediterraneo, 90 per quello dell'Adriatico, 46 per quello del Tevere. Alla data del 
1° luglio 1949 la forza della marina doganale risulterà di soli 207 elementi, per il 
rientro alle dipendenze del Ministero delle Finanze di 57 elementi. Di queste 207 unità, 
31 erano imbarcate sul brick, 23 sulla cannoniera, 29 sul vapore Roma. Alle dipendenze 
de! Dipartimento del Mediterraneo erano, oltre al brick e alla cannoniera, il guarda- 
porto di Civitavecchia, il vapore Blasco, la scorridora S. Firmina di stanza in Terra- 
cina e un guardacoste. ll Roma era in forza al Dipartimento dell'Adriatico con 3 
guardacoste, 3 scorridore e 3 lancie della Marina di Finanza. Dal Dipartimento del 
Tevere dipendevano gli altri due vaporetti Archimede e Papin. Per quanto riguarda la 
ufficialità, assommante complessivamente a 20 elementi. al Dipartimento del Mediter- 
raneo erano assegnati, oltre al Cialdi, il cap. Luigi Reali, comandante il Guardaporto 
di Civitavecchia e con funzioni di Quartier Mastro, il cap. Palma, comandante le scor- 


290 RIVISTA MARITTIMA 


2. — A. CIALDI E IL MOVIMENTO LIBERALE REPUBBLICANO 


In questa prospettiva, dunque, deve essere considerato l'Ordine 
del giorno del 25 gennaio che, nel suo proposito dichiarato di voler 
costituire un efficace baluardo contro un'invasione da parte del mare e 
voler contribuire alla formazione di quella flotta italiana che avrebbe 
dovuto collaborare all'indipendenza della patria comune, risponde al 
generale senso di facile ottimismo e di euforia che era diffuso in Ro- 
ma in tanto eccezionale momento. Ma l'Ordine del giorno del 25 gen- 
naio ci interessa piuttosto per la firma sotto di lui apposta dal Coman- 
dante Generale del nuovo corpo: colonnello Alessandro Cialdi, il cui 
nome è ben noto ai lettori della « Rivista Marittima » e della « Rasse- 
gna di Cultura Marinara », per la notevole esperienza marittima da lui 
acquisita, per la partecipazione alla campagna del "48 e per il lustro in 
seguito acquistato nel campo degli studi navali. Nell'ombra è invece 
rimasta la parte da lui avuta negli avvenimenti della Repubblica ro- 
mana, pur sapendosi che alla Repubblica aderì e che per questo soffrì 
l'esilio dopo la restaurazione pontificia, cosicché non inutile appare, a! 
fini di una più completa biografia del Cialdi — a cui Pio IX, dopo il 
"70, affiderà la presidenza della ricostituita Pontificia Accademia dei 
Lincei — dare notizia dei documenti rinvenuti su tale oggetto nei fondi 
dell'Archivio di Stato di Roma, sviluppando alcuni sommari cenni pub- 
blicati altrove (5). 

In realtà Alessandro Cialdi non era stato tra i più tiepidi a seguire 
il generale movimento di entusiasmo patriottico che le riforme liberali 
e costituzionali di Pio IX e poi la partecipazione dello Stato pontificio 
alla guerra d'indipendenza avevano suscitato ovunque. ll suo personale 


ridore doganali, il ten. in prima Prospero Palomba, comandante il brick S. Pietro, il 
ten. in prima Felice Arrigoni, il ten. in seconda Antonio Caraman, comandante il 
guardaporto di Anzio, e il ten. in seconda Francesco Trafiletti. Il Dipartimento dello 
Adriatico era invece al comando del ten. col. onorario Ignazio Reali. Commissario in 
seconda era Rigoberto Montautti. Comandante del Roma il ten. in prima Raffaele Ca- 
stagnola. C'erano poi i sottotenenti Eugenio e Vincenzo Alessandrini oltre all’aspirante 
Giovanni Picozzi. Il Dipartimento del Tevere era al comando del ten. in prima Giuseppe 
Guglielmotti coadiuvato dagli aspiranti Vincenzo Caraman e Alessandro Orsini. Di nuova 
nomina furono l'aspirante Ariodante Casoni e il Commissario in prima Leone Ciachettini 
assegnati al Mediterraneo al quale apparteneva il pilota Mariano De Luca imbarcato 
nel maggio sul brick come guardiamarina. 


(5) Per la bibliografia sul Cialdi rimando alle note in calce al mio citato articolo 
sulla Marina Militare Pontificia nel 1848. Vedi anche R. Lefevre, Alessandro Cialdi nel 
"48-‘49 (« Osservatore Romano» del 19 settembre 1948) e Il cittadino comandante A.C. 
(in « Strenna dei Romanisti » del 1949) nonchè P. Dalla Torre, Nel sessantennio della 
morte di A.C. (Pontificia Academia Scientiarum - Commentationes, vol. VII, n. 23. 


Roma, 1945). 
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e attivo intervento, come comandante del vaporetto Roma, alle operazioni 
sul Po e nell'Adriatico ne sono chiara testimonianza, confermata dalla 
commenda dell'Ordine di S. Gregorio Magno della classe militare con- 
feritagli dal Pontefice « per servizi resi alle Finanze ed alla Marina »: 
onorificenza di cui la Gazzetta di Roma dava comunicazione il 2 novem- 
bre 1848 in apertura alla « Parte ufficiale ». A quella data, com'è noto, 
la situazione politica romana si era fatta già tesa, tanto da far preve- 
dere a breve scadenza un aperto conflitto tra Governo e movimento 
liberale più avanzato. Ora, è interessante sottolineare come anche la 
persona del Cialdi fu oggetto e pretesto della accesa polemica che si 
andava combattendo sulla stampa delle due opposte fazioni. Vediamo 
infatti che, prima ancora della pubblicazione della Commenda (che, si 
badi bene, si riferiva ad una pratica aperta varî mesi prima), giornali 
rappresentanti partiti considerati allora reazionari e conservatori, cioè di 
intonazione prettamente papalina, non risparmiarono direttamente o indi- 
rettamente i loro strali al Cialdi: tale il giornaletto satirico Cassandrino 
che il 17 ottobre aveva denunciato le gravi irregolarità e parzialità com- 
messe nel servizio rimorchio fatto a Fiumicino dai vaporetti. 

In questo trafiletto il Cialdi non era nominato di persona, ma lo 
era l'Amministrazione da lui diretta. Ed ecco, a due soli giorni di di- 
stanza, il diffusissimo quotidiano di parte liberale La Pallade dedicare al 
contrario una quantità di lodi proprio al Cialdi, nel corpo di una no- 
tizia sulla prossima riorganizzazione della Marina militare. « L'egregio 
commendatore Cialdi, colonnello dell'attuale Marina, assumerà il co- 
mando della nuova flottiglia », preannunziava il giornale, e continuava: 
« In tutto lo Stato pontificio e diremmo in tutta l’Italia non sapremmo 
trovare chi possa emularlo. Questo ardito navigatore, in tutti i suoi nu- 
merosi viaggi, ha dato prova della profonda scienza che possiede e del 
coraggio che lo distingue. Ad esso pure andiamo debitori di alcuni libri, 
tendenti a migliorare lo stato della Marina Pontificia e ad accennare le 
vie con le quali questo miglioramento può conseguirsi. Sappiamo inol- 
tre che egli ha già presentato un progetto sul quale verrà organizzata 
la nuova flottiglia. Si abbia il bravo Cialdi i nostri sinceri encomî uni- 
tamente al Ministro delle Armi, sperando in breve congratularci con il 
primo come capo benemerito della nascente Marina ». Questo artico- 
letto elogiativo dovette dare maledettamente ai nervi a qualcuno che 
forse aveva con il Cialdi qualche fatto personale e che certo sfruttò il dis- 
sidio politico per far pubblicare dal massimo organo conservatore, cioè 
dal Costituzionale Romano, un « articolo comunicato » sulla navigazione 
a vapore del Tevere. Quella degli « articoli comunicati » (una specie della 
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odierna « posta dei lettori ») era una consuetudine dei giornali del tempo 
che, dichiarando di non assumerne la responsabilità, trovarono un mezzo 
comodo per far dire quello che volevano senza troppo impegnarsi, spe- 
cialmente in attacchi di carattere personale. Orbene, il 27 ottobre l'anonimo 
corrispondente del Costituzionale Romano dichiarava esplicitamente di non 
poter tollerare le lodi, adulazioni e parole melate, indirizzate al Cialdi 
dalla Pallade e aggiungeva non senza acrimonia: « Che il signor Cialdi 
sia navigatore sta bene, ma che non vi sia chi possa emularlo in tutta 
Italia, è una solenne smentita, anzi è un insulto grave che si fa a tutte 
le Marine italiane. Dunque la gloria di quest'uomo ha oscurato le glorie 
della Marina Sarda, Veneta, Siciliana e Napoletana... In quanto al titolo 
di ardito non so come vi si possa dare. Perché è stato all'America con 
la Bandiera Romana? Quanto tempo prima di lui non fu portata la Ban- 
diera Romana al Brasile da un capitano Domenico Burattini di Ancona 
da un capitano Gaetano Remoletti di Sinigallia...? Se poi si dice è andato 
in Egitto, prima assai di lui è stata in Alessandria la nostra Bandiera... 
Se si dice dei libri che ha dato alla luce, merita lode per la fatica, assi- 
duità e pe: il tempo che ha dovuto impiegare, ma poi si vede che mola 
materia è presa da un'infinità di autori ed adattata alla cosa di cui trattava. 
Se si dice del progetto per ingrandire la Marina, non è poi cosa di rilievo, 
perchè con tanti manuali marittimi che si trovano, non è difficile per chi 
ha studio e pratica il formare un piccolo progetto ». 

Il giornale continuava a criticare il Cialdi rilevando, come già aveva 
fatto il Cassandrino, il disservizio dei vaporetti del Tevere, e aggiungendo 
che il Cialdi non aveva provveduto nemmeno all'indispensabile Regola- 
mento, cosicchè tutto andava a rotoli con grande lamento e danno della 
classe mercantile e marittima. Neanche a farlo apposta, proprio pochi 
giorni dopo i giornali davano notizia dell'alta onorificenza concessa al 
Cialdi. E la Pallade, tutta trionfante, non si faceva sfuggire l'occasione per 
darne notizia sotto il titolo « Onore al ‘merito » e commentava: « Tal 
notizia ci è giunta oltremodo gradita, perché, ad onta delle anonime 
cicalate di qualche ipocrita invidioso e maligno, veggiamo premiato il 
merito e atterrate in tal modo le cabale e le calunnie degli svergognati 
impostori. Ciò sia detto in risposta al gesuitico Costituzionale Romano ed 
all'autore dell’anonimo articolo, perchè colui il quale, pari all’ assassino che 
uccide nelle tenebre e fugge, tenta lanciare celatamente l’obbrobrio sui 
benemeriti cittadini non è che un calunniatore sfacciato, un rettile velenoso 
che mentre si insinua tra i piedi si nasconde per non farsi schiacciare la 


testa ». 
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Apriti cielo! Non ci voleva altro per dar la stura all'indignazione del 
Costituzionale Romano così violentemnete sferzato dalla bellicosissima sua 
avversaria. Eccolo così il 6 novembre rispondere per le rime alle « invet- 
tive vituperevoli » della Pallade. « Signora Pallade, vi sareste acquistato 
più onore e stima se invece di rispondere con tanta ira e vituperio, aveste 
cercato di provare che l’autore dell’articolo comunicatoci avesse in qualche 
punto errato, e quando ciò aveste fatto vi avreste acquistato l’universale 
stima e, riconosciuto noi il nostro errore, tosto l’avremmo confessato e 
ritrattato ». Si domanda poi « perchè tante furie contro a chi credette scri- 
vere la verità con la sua semplicità ». E contesta che dell'articolo pubbli- 
cato non aveva dato l’autore per non esporlo a rappresaglie. Indubbiamente 
ci devono essere degli interessi speciali a tenere celata la verità: un tal 
modo di procedere e siffatte adulazioni sono certo pregiudizievoli agli 
interessi della Patria. « Questa è l’unica risposta che potevamo dare, non 
intenti di entrare in una guerra giornalistica con aria che ripudiamo, e fin 
tanto che non ci farete conoscere che l’autore dell'articolo comunicato hu 
errato torneremo a confermare che quanto disse era di schietta verità; 
possa egli non trovarne discapito »! 


Mi sono indugiato su questa polemica giornalistica perchè essa serve 
a lumeggiare quale fosse la notorietà e la posizione del Cialdi in quel 
periodo così agitato della vita politica romana. Dunque il Cialdi 
allora era a Roma, a capo della navigazione a vapore sul Tevere e il 
Ministero lo aveva chiamato a far parte della speciale commissione per 
l'ordinamento della Marineria Militare Pontificia e di un'altra sull'istru- 
zione militare. Da Roma in particolare, come ce ne fanno fede gli atti di 
archivio, egli dirigeva anche i movimenti del piroscafo Roma che in altri 
articoli abbiamo visto fare la spola tra Venezia e Ancona per le esigenze 
della difesa di quella Repubblica. Quindi attività modesta e del tutto 
tranquilla. Ma evidentemente il Cialdi doveva mantenere contatti con la 
parte più avanzata dello schieramento politico. La polemica sulla sua 
persona, che sopra ho riportato, ne è evidente prova. Ma c'è qualche 
cosa di più. | drammatici avvenimenti del 15 e 16 novembre lo vedono in 
primo piano, dalla parte dei « rivoluzionari », se è vero quanto è contenuto 
in una denuncia anonima che sarà presentata contro di lui dopo la caduta 
della Repubblica: cioè che « fu socio al Circolo Popolare e di tutti i 
circoli politici. Nel giorno | novembre fu eletto per uno dei membri della 
deputazione per domandare al Papa il Ministero Popolare; nello stesso 
giorno armò i marinai dei vaporetti e li spinse a Monte Cavallo. L’ordine 
del giorno a lui fatto alla Marineria mostra chiari i suoi sentimenti e 
tendenze ». 
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A dire il vero il proclama del Cialdi non si può dire che fose ecces- 
sivamente compromettente sia come tono generale sia come sostanza. ln 
un momento in cui la magniloquenza era sulla bocca di tutti e non si esitava 
ad usare sui giornali e nelle pubbliche manifestazioni un linguaggio vio- 
lento di cui preti e Chiesa erano il più accanito bersaglio, e non si faceva 
mistero del deliberato proposito di romperla col Papa rifugiato a Gaeta. 
i! Cialdi si guarda bene di fare alcun accenno a tutto questo e si limita 
a fare appello a vaghi sentimenti patriottici, a richiamarsi ai concetti 
« quarantottisti »  dell’indipendenza nazionale, e a insistere sui motivi 
della disciplina di corpo, non mancando di ricordare le imprese che egli 
stesso aveva compiuto con equipaggi romani , quasi che volesse sottolineare 
la sua ncmina a comandante della Marineria ‘Unificata essere naturalmente 
conseguenza del suo passato marittimo e non di contingenti meriti politici. 


Probabilmente il Cialdi fu uno dei tanti che, disorientati dal precip.- 
tare degli avvenimenti e preoccupati di non doverne fare le spese, non 
seppero trovare migliore partito che continuare nelle loro abituali occupa- 
zioni e attribuzioni seguendo l'esempio della generalità e pertanto pre- 
stando formale obbedienza a quello che era il governo di fatto se pur non 
d: diritto. Peraltro non sarà fuori proposito tenere anche presenti alcuni 
suoi remoti precedenti, quali risultano dalle accurate ricerche del Fortini: 
cioè che quando, tra il 1828 e il 183I, il giovane Cialdi si era recato a 
Genova per farvi pratica di navigazione. si era trovato ad avere contatti 
— non sappiamo quanto deliberati e coscienti — con elementi carbonari e 
molto attivi e spregiudicat:. E° probabile anzi che, in occasione del suo 
imbarco sul brigantino Spartano, che fu uno strumento delle cospirazioni 
liberali di quegli anni in Italia, Spagna e Francia, vi avesse conosciuto lo 
stesso Mazzini (6). Era stato dunque carbonaro il Cialdi? Non ci sono 
elementi per affermarlo, E’ probabile anzi di no. Ma non si può escludere 
che quei contatti di prima giovinezza. anche se puramente casuali e non 
implicanti una personale e cosciente partecipazione alle mene rivoluzio- 
narie, avessero lasciato qualche eco nel suo animo, spiegando così anche 
le difese di lui prese da un giornale liberalissimo come la Pallade e la 
manifesta ostilità del « reazionario » Costituzionale Romano. E poi c'è da 
considerare che l'uomo di mare,per la sua particolare indole e per le sue 
esperienze in tante terre lontane e diverse, era portato ad essere più 
sensibile alle « novità » politiche di quel che poteva esserlo un timoraio 
suddito pontificio mai allontanatosi dalla sua ristretta terra. E questo e 


(6) P. FORTINI: / primi passi marinari di A. C. (« Riv. di cultura marinara », !947. 


numero l-2). 
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quello, dunque, possono spiegare l'atteggiamento del Cialdi di fronte agli 
avvenimenti del '49; atteggiamento, comunque, moderato e prudente, non 
certo da giacobino scalmanato e tanto meno da mangiapreti inferocito. 


3. — L’ATTIVITA DELLA MARINA MILITARE DURANTE LA REPUBBLICA. 


ll Cialdi, dunque, assumeva il comando unificato di marina alla fine 
di gennaio del 1849 confermando così, anche formalmente, la posizione 
di preminenza già da tempo acquisita negli ambienti marinari dello Stato 
Pontificio. Anche come grado, la nomina gli spettava di diritto, dato che 
sin dal 20 dicembre il Ministero della Guerra aveva giubilato il T. Colon- 
nello Felice Falzacappa, che era il più vecchio ufficiale della Marina 
governativa (7). La sede del comando era a Civitavecchia porto principale 
dello Stato e piazzaforte particolarmente importante in quel periodo di 
garnde tensione internazionale. La proclamazione della repubblica, il 
9 febbraio, facendo precipitare la situazione, valse a rendere ancor più 


(7) Il ten. col. Egidio Falzacappa, nato a Corneto nel 11795, fu passato nella classe 
dei giubilati a datare dal !l° gennaio 1849 con il grado onorario di Colonnello della 
Marina Militare «in vista dei lunghi e fedeli servizi» (anche il Cialdi ebbe tale no- 
mina onoraria). Ma il Falzacappa protestò che « dopo 34 anni di fedele servizio pre- 
stato al nostro Governo gli ha fatto sorpresa e dispiacere vedersi accordata la giubi- 
lazione non richiesta ». E soltanto le «circostanze dei tempi» lo indussero a « cieca- 
mente obbedire, ma senza pregiudizio dei suoi diritti». Il 5 marzo del °49 gli viene 
indirizzata dal Ministero delle Armi la circolare n. 4648 che, a termini degli artt. 2 e 
4 del decreto dell'Assemblea Costituente del 18 febbraio lo « obbliga» a prestare giu- 
ramento alla Repubblica, in mancanza di che «si riterrà come aveste rinunciato a qua- 
lunque benefizio che potete godere dalla Repubblica Romana ». Il Falzacappa risponde 
subito con un rifiuto dichiarando di avere giurato fedeltà e servito fedelmente il Go- 
verno Pontificio e aggiungendo di ritenere di dover essere escluso da tale obbligo per 
essere stato « senza sua richiesta e all'insaputa » giubilato. « Nè per tale ricusa la Re- 
pubblica Romaa vorrà e potrà togliermi quei diritti che ho acquistati con un onorevole 
e fedele servigio di oltre 34 anni». Dall'incartamento risulta che, oltre al grado della 
Marina militare, il Falzacappa era anche Ispettore Sanitario del Mediterraneo e in 
quanto tale dipendente dal Ministero dell'Interno. Infatti il 6 aprile il Preside della 
Delegazione di Civitavecchia, d'ordine della Direzione di Sanità, gli intimava che « se 
nel perentorio termine di giorni l0 non vi sarete restituito a questo vostro impiego 
per attendere alla Commissione filiale di Sanità Marittima di cui siete Presidente, in- 
correrete nella destituzione. Obbedite adunque e prontamente ». Da un appunto della 
Commissione di Revisione costituita dopo la Restaurazione risulta che «finchè durò la 
anarchia..... egli parlava in modo tanto contrario alli due passati sedicenti governi da 
far credere che non aderisse e non ricevesse alcun soldo ». D'altra parte da una in- 
formazione riservata dell’8 giugno 1850 risulterebbe invece che «il colonnello Falza- 
cappa come impiegato sanitario in Civitavechia avendo ‘aderito al Governo illegittimo 
senza bisogno, avendo votato alla Costituente e fatto anche Vicepresidente della me- 
desima, è stato dalla Commissione Governativa di Stato sospeso per 2 mesi dall'uffizio 
e ammonito, contro di che egli di recente ha ricorso per la revisione dicendosi in 
possesso di documenti a suo favore». Il fatto è che alla fine del ‘49 il Falzacappa 
riassunse a Civitavecchia il posto di Comandante della Marina Militare (A.S.R. Mini- 
i Armi, b. 2003, fasc. 1159; id. b. 2004, fasc. 1337; id. b. 2009; b. 2314/2 
e 2014/3). 
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grave e impellente su Civitavecchia la minaccia di un intervento navale 


delle grandi potenze in difesa e restaurazione dei diritti e interessi del 
Sovrano Pontefice. 


Ci si può chiedere: cosa fece la marina della giovanissima repub- 
blica per fronteggiare tanta minaccia? Praticamente nulla. A parte il fatto 
che ci si illuse fino all'ultimo di poter contare sulla comunanza con la 
Francia degli « immortali principi » e quindi evitare l'intervento armato 
almeno dalla parte del mare, ci sarebbero voluti tempo e mezzi che allora 
non erano disponibili per mettere le meschine forze navali della repubblica 
in un grado di efficienza quantitativa e qualitativa. ll Cialdi da tempo aveva 
predisposto dei piani per l'armamento di unità più numerose e più efficienti 
di quelle disponibili (7 bis). E il Torre, che fu sostituto al Ministero di Guerra 
e Marina, ci ha conservati i dati dettagliati dei piani approvati. amara- 
mente concludendo che « la francese invasione però sopravvenne nel me- 
glio dell’opera e noi non avemmo nella nostra ardita d'fesa aiuto di soria 
dalla parte del mare ». In realtà dopo la proclamazione della repubblica, ci 
s' limitò a riparare e ad equipaggiare il brick S. Pietro e la cannoniera S. 
Benedetto, e a contrattare l'acquisto di vapori da destinare al servizio mi- 
litare. L'acquisto però non ebbe luogo e ci si limitò nel marzo ad armare 
uno dei rimorchiatori del Tevere — il Blasco — con una coronata e due 
petrieri destinandolo al servizo di perlustrazione lungo la costa (8)). Per il 
S. Pietro si provvide anche ad arruolare, nel marzo, una quarantina di 


7 bis) Era preventivata la costruzione delle seguenti unità: una corvetta a vela di 
600 tonn., armata di due cannoni da 30 e diciotto da 18, con 140 uomini d'’equipaggio 
(costo 66.000 scudi); due corvette a vapore di 450 tonn. e ‘140 cavalli di forza, un 
cannone da 60, uno da 36 e due da !12, 79 uomini, costo 74.000 luna; un piroscafo 
di 125 tonn., 30 cavalli, un obice da 5.7 pollici, 25 uomini, costo il8.000 scudi; una scor- 
ridora di 12 tonn. con 18 uomini, 11000 scudi; uno scafo di ferro di 100 tonn. per un 
vaporetto di cui già esisteva la macchina. 

Complessivamente quindi la Marina repubblicana avrebbe dovuto disporre di !16 unità. 
di cui 'l corvetta a vela, 2 a vapore, due piroscafi da 125, il brick da 120 (con 2 cannoni 
da 6 e 12 carronade e 39 uomini di equipaggio: avrebbe dovuto essere destinato ad 
Ancona come Guardaporto), la cannoniera da 30, due scorridore da 12 e due da 4: 
un vaporetto da 120, uno da 100 e tre da 66. Per la spesa di primo impianto era prevista 
una somma di scudi 283.000, mentre la spesa annuale non avrebbe dovuto superare 
143.947, tenendo presente che già sotto il governo pontificio erano in bilancio per la 
marina 71.900 scudi (Torre, op. cit. I, pag. 261 segg.). 


(8) A.S.R. Ministero Armi, b. !173 n. 6631. Il Ministero aveva preventivato l'acquisto 
di 3 vapori. due di 140 cavalli e uno di 30. Tra il marzo e l'aprile s'era contrattato lo 
acquisto del battello a vapore francese Il Corriere Corso da destinare al servizio tra Civi- 
tavecchia e Ancona. Ma il Cialdi, interpellato, non lo trovò idoneo ai servizi di guerra. 
Colse l'occasione però per riaffermare che nelle attuali circostanze si rende tanto più 
importante e indisnensabile almeno un vapore per il servizio militare in nostre mani. 
E il 14 aprile il Ministero incaricava di farne ricerca a Parigi. Ma la pratica non ebbe 


ulteriore sviluppo (Min. Armi, b. 173 n. 7032 e 10245). 
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marinai anconetani che, tra l’altro, nella loro sosta a Fiumicino, si fecero 
notare per la loro rumorosa turbolenza nella cerimonia di innalzamento 
dell'albero della libertà (9). 

In realtà sono molto scarsi i documenti concernenti l’attività della 
marina in questo periodo, rinvenibili negli archivi a noi giunti della Repub- 
blica Romana. Oltre a quelli già ricordati, si potrà registrare: il carteggio 
riguardante il Roma e i suoi movimenti in Adriatico e la proposta del Cialdi 
per la promozione degli equipaggi del Roma stesso, approvata il 23 gen- 
naio; la proposta, sempre del Cialdi, perchè gli Ufficiali di Marina assumes- 
sero i gradi di Vascello anzichè quelli di terra; il giuramento alla Repub- 
blica da parte degli Ufficiali con particolare riguardo al rifiuto opposto 
dal Colonnello Falzacappa; il ritiro delle bandiere pontificie e la loro sosti- 
tuzione con quelle tricolori repubblicane sul brick S. Pietro, sulla canno- 
niera, e sulle scorridore doganali in Civitavecchia; la partecipazione della 
marina alla difesa di Ancona; i processi verbali di consegna del comando 
della marina militare tra il Falzacappa e il Cialdi; rapporti sul movimento 
di navi da guerra estere nel porto di Civitavecchia; lo svolgimento del 
concorso per la nomina a macchinisti dei vapori (10). Documenti, quindi, 
di ben scarso rilievo, che esattamente riflettono l’importanza del tutto se- 
condaria che la marina ebbe nel quadro delle vicende militari della 
repubblica. 

Un qualche maggiore interesse rivestono gli att: relativi all'attività dei 
vaporetti del Tevere e alla difesa della foce di Fiumicino e della via fluviale 
di accesso a Roma. Ne ho già trattato nell'articolo su «l brulotti incendiari». 
Ai documenti ivi citati potranno aggiungersi quelli riguardanti il trasporto 
di artiglierie e munizioni sia nel tratto superiore che in quello inferiore del 
Tevére; il proposito non più effettuato di opporsi ad un'azione navale ne- 
mica contro Fiumicino armando le tre torri litoranee e due vaporetti (« con 
cuesti mezzi — afferma con sicurezza il Commissario Giusdicente di Fiumi- 
cino il 30 aprile — riuniti al fermo nostro volere di vincere o morire, trion- 
feremo»!)); le disposizioni date il 27 aprile dal comandante del dipartimento 
del Tevere, Tenente Guglielmotti per il servizio di perlustrazione e avvi- 
stamento del nemico (I 1)). 


(9) Min. Armi, b. '173, del 23 e del 29 marzo. Sulle dimostrazioni dei marinai an- 
conetani a Fiumicino cfr. G. NOCELLA: Cenni stcrici di quanto è accaduto in Fiumi- 
cino durante le luttuose vicende della Rep. Romana, trascritti e illustrati in una interes- 
sante tesi dalla dott. Aurelia Giorgi dell'Archivio di Stato di Roma. 

(10) Cfr. il mio articolo sul «Roma alla difesa di Ancona» in Rivista Marittima, 
luglio 1949. Per gli altri documenti vedi A.S.R. Min. Armi b. 173. 

(11) Interessanti sono le istruzioni impartite, d'ordine del Ministero, dal Coman- 
dante del Dipartimento del Tevere il 27 aprile per la perlustrazione del corso naviga- 
bile del Tevere a mezzo dei vaporetti. Il Papin, dopo aver terminato di concentrare 
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Ma dove maggiore si sentiva la necessità di una vigile presenza delle 
forze di marina era, naturalmente, a Civitavecchia, principale obbiettivo 
sbarco delle eventuali forze di intervento straniero. Appunto da Civitavec- 
chia, sin dal 23 gennaio, la Giunta di sicurezza pubblica colà costituita, 
facendo sue le premure in questo senso già avanzate dal delegato della 
provincia, Monsignor Bucciosanti, aveva raccomandato al Ministero di 
Guerra e Marina che venisse « sollecitamente qui destinato un Commis- 
sario straordinario incaricato della sorveglianza del porto, ripetendo che 
poco è a contarsi sulla opera debole al confronto dei bisogni delle autorità 
che attualmente vi presiedono. Il Col. Cialdi già destinato a questo Co- 
mando di Marina poirebbe essere la persona capace d’ispirare fiducia, e 
noi crediamo necessario che non venga ulteriormente ritardata la di lui 
missione ». E il Ministro, con ordine del giorno del 19 marzo, istituendo in 
luogo della Giunta un comitato di difesa col preciso ‘compito di « munire 
e difendere il porto da qualunque assalto » vi aveva chiamato a far parte 
il Cialdi, unitamente al nuovo Preside Mannucci e al comandante della 
fortezza IMaggiore Bersanti. 

Il compito di questo comitato non fu davvero agevole, sia per l'assoluta 
deficienza ed inefficienza dei mezzi di difesa disponibili, in armi e fortifica- 
zioni, sia per l'assenza di un concreto interessamento delle autortà centrali. 
« Pur nulla meno — ricorda il Preside Mannucci — m'’accinsi all’intrapresa 
fidando nei lumi dei miei colleghi del Comitato, il comandante di marina 
e il comandante del porto. Disporre in qualche modo i preparativi sarebbe 
stato sempre meglio che persistere nell’antica inoperosità. Studiammo a 
lungo le posizioni strategiche; ci dirigemmo sull’orme degli uomini intelli- 
genti invitati ad assisterci di consiglio ». Fu così abbozzato un particola- 
reggiato piano di difesa che, dalla parte del mare, prevedeva un opportuno 
concentramento e rafforzamento delle artiglierie a difesa del porto, l'atti- 
vazione di segnalazioni lungo il litorale, l’apprestamento di due ostruzioni 
con legnami e catene per chiudere in caso di necessità le bocche del porto. 
lo stazionamento al molo di due vaporetti. adibiti al servizio del Tevere. 


tutte le imbarcazioni del Tevere a Ripagrande, sarebbe partito alle 4 per Fiumicino 
«a mezzo vapore » in modo da arrivare in tre ore e restarvi in osservazione due ore. 
Quindi ritorno a Roma in 6 ore, un'ora di sosta per i rifornimenti e il rapporto al 
Comando e quindi nuova partenza per Fiumicino dove pernotterà. La mattina seguente. 
dovo esplorazione del mare, ritorno a Roma. Durante questa spola un uomo sarebbe 
stato tenuto costantemente a terra per avvistare eventuali movimenti del nemico. ln 
caso di necessità, il vaporetto sarebbe tornato immed'atamente a Roma per darne no- 
tizia al Comando. Per la parte superiore del Tevere. fino a Scorano. il servizio di per- 
lustrazione sarebbe stato compiuto dall’ Archimede. appena compiuto il rimorchio di due 
bastimenti romani con carico di fucili (A.S.R. Reoubblica Romana. fasc. 215, 218. 220. 
Vedi anche per eli altri movimenti dei vavoretti durante i mesi di aprile e di maggio 


Min. Armi, b. 173, nn. '11672, "i861, 13281, 13409, 13502). 
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l'armamento con equipaggi ed obici delle « migliori barche del governo ». 
Non tutto questo piano di difesa, peraltro, fu potuto realizzare. Per quanto 
riguarda la parte navale la commissione di difesa ministeriale si limitò a 
inviare uno dei vaporetti richiesti « onde possa far parte degli altri legni che 
si trovano alla difesa di questo porto » (12). 

Si sa che già il 6 aprile il Mazzini aveva impartito al preside di Civita- 
vecchia tassative disposizioni di resistenza ad oltranza in caso di sbarco 
straniero. Divenuto l'intervento francese una realtà inevitabile, e confer- 
mato e precisato dal Triunvirato e dal Ministero di Guerra e Marina l'or- 
dine di opporsi con ogni mezzo allo sbarco, in tutto il mese di aprile la 
piazza e il porto di Civitavecchia furono mantenuti in allarme e la commis- 
sione di difesa sedè in permanenza, tanto che il Cialdi non potè nemmeno 
recarsi a Roma per gli esami di concorso già banditi per macchinisti di 
vapori. Il Mannucci non volle che egli si discostasse dal suo fianco nem- 
meno per poche ore e di lui dirà: 


«ll Col. Craldi, sulla cui lealtà politica corrono oggi voci dubbie, fu 
diligente e premuroso nell’incombere alle funzioni del comando in capo. Questa è la 
verità che non soffre diffalta. Egli ebbe assai ad affrontare e fatiche ed ostacoli per 
ridurre al completo il numero richiesto dei militari, che molti, per la solita debolezza, 
si sarebbero ascritti con privilegio di cadetti, pochi a soldati comuni. Del che la colpa 
era in parte dovuta al cattivo sistema d'ammissione ... Il Col. Cialdi insisté presso il 
Ministero per alcune pronte modificazioni ed ottenne che si dispensassero i gradi 
per pubblico concorso, che su questa base i nostri consoli fossero incaricati in tutti 
i ports d’Italia di fare appello agli uomini di mare. Mercè i quali espedienti, mos- 
sero dalia Liguria e dall’Adria quelli migliori che alla carriera di marina aspiravano 
per ispirazione o per istudio. E venuti ad ingrossare le file dei nostri, formarono un 
corpo ardito e vigoroso, la cui forza organizzata e organizzatrice era piena di quel- 
Porgoglio che raro dal nome si disgiunge... Fissato in Civitavecchia il centro della 
marina militare, fu bello a vedere lo spettacolo di operosità entro il porto. Si fecero 
del continuo manovre, evoluzioni, restauri, armamenti; alle quali cose il popolo 
assisteva entusiasmato e commosso. Forse, a cagione delle sue abitudini marinaresche 
non vide nè presenti altro di più utile o di più grande nel breve periodo di vita 
libera ». | 


Anche il Torre, che, come s'è detto, era sostituto al Ministero di 
Guerra e Marina, afferma che nel Cialdi si ripose piena fiducia dato che 
« si professava anch'egli devoto alla Repubblica ». In realtà, per la serietà 
e la dirittura del Cialdi, è da ritenersi che effettivamente, una volta data la 


(12) Per tutti gli avvenimenti concernenti la difesa di Civitavecchia e lo sbarco dei 
francesi, con particolare riguardo alle forze romane di marina e al Cialdi, cfr. special- 
mente F. Torre, op. cit. I, pag. 197 ss., 202 ss., 209 ss. 334 (doc. XLVI), 337 (doc. 
XLIX). 343: Mannucci. op. cit. pagg. 27 ss.. 32 ss., 84 ss., 137; Calisse, op. cit. 
pagg. 678 ss.. 682. 


300 RIVISTA MARITTIMA 


sua adesione al nuovo regime, attendesse con la debita diligenza alle man- 
sioni affidategli, nei limiti degli scarsi mezzi a disposizione. Si giunse cosi 
alla data cruciale del 24 aprile. Quel giorno stesso il Cialdi confermava al 
Ministero l'impossibilità di assentarsi da Civitavecchia poichè « stante l'im- 
portanza degli attuali momenti dell'imminente invasione di truppe francesi 
in questo porto esige il preside la mia presenza in questa Piazza in unione 
delle altre autorità ». Infatti proprio la mattina del 24, si presentava nelle 
acque della città l'avanguardia del corpo di spedizione del Generale Oudi- 
not. Son note le vicende che accompagnarono i primi contatti avuti dal 
comando della spedizione con le autorità di Civitavecchia: la decisione 
del comitato di difesa di resistere ed opporsi allo sbarco; il dichiarato pro- 
posito della popolazione perchè nessuna resistenza armata fosse effettuata 
contro i francesi proclamatisi amici e animati da pacifiche intenzioni; la 
dibattuta decisione di rinunciare quindi ad atti di forza; il tranquillo sbarco 
delle truppe di occupazione dirette a Roma; gli arbitrii e le prepotenze 
subito dopo commesi dai nuovi padroni. 


Di tutte queste drammatiche vicende, che sono all'origine di quelle 
ancor più drammatiche di Roma, lo stesso Cialdi ci ha lasciato dettagliata 
notizia di una serie di rapporti da lui trasmessi al Ministero di Guerra e 
Marina e inclusi dal Torre nelle sue « Memorie Storiche » : sono dodici 
rapporti che iniziano il giorno stesso dell'arrivo dei francesi, cioè il 
24 aprile, e si protraggono sino all'8 giugno. Ed è peccato che non siano 
tutti quelli inviati dal Cialdi, perchè essi costituiscono documento storico 
di notevole importanza per la ricostruzione storica di quegli avvenimenti. 
Non sarà pertanto fuori proposito pubblicare, in appendice, quelli del 24 
e del 25 che riferiscono sulle trattative francesi con il Preside e con la Com- 
misione di difesa e sullo sbarco del corpo di spedizione. 


(continua) 


MARINERIA MILITARE COMANDO GENERALE 
N. 596 


Civitavecchia 24 aprile 1849 
Cittadino Ministro, 


questa mane alle ore 9 si è approssimata a questo porto la fregata a vapore 
francese Panama armata di 16 cannoni e 264 persone d’equipaggio, comandata dal 
capitano di vascello Debois proveniente da Marsigila avendo a bordo 1200 uomini di 
truppa da sbarco. Ha spedito in terra l'imbarcazione col messaggio diretto a questo 
Preside composto di un diplomatico in persona Mr. Latour d’Auvergne e di due 
ufficiali di Stato Maggiore. Il Preside li ha ricevuti alla presenza delle autorità del 
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luogo giusta le intelligenze in prevenzione prese, e del comandante di Piazza, e 
comandante di Marina scrivente, membri della Commissione di difesa, della Ma- 
gistratura e della Camera di Commercio. 

L’oggetto del messaggio è stato di manifestare a nome del Comandante in 
Capo dell'operazione Generale Oudinot che erasi qui diretta dal Governo francese 
la spedizione di 6.000 uomini per un'occupazione nello Stato Romano espressa in un 
proclama dello stesso Generale presentato dal suo Aiutante di campo. Dopo varie 
discussioni su diversi punti controversi, e contenuti nel proclama stesso e che non 
potevano per l’onore nazionale tollerarsi, si è dall’Aiutante di campo ritirato il sud- 
detto proclama riformandolo colla dichiarazione sul momento da lui scritta nei 
termini dell’acclusa copia a stampa che qui si rassegna. 

Il Preside ha risposto in iscritto protestando verso il generale Oudinot di qua- 
lunque espressione contraria al vero stato politico e sociale dei popoli romani, ed 
ha preso il termine di 12 ore di tempo per interpellare il governo di Roma sul 
contegno da tenersi in questo importante emergente (come ha prontamente eseguito 
per mezzo di staffetta), ma la Magistratura e la Camera di Commercio in coppo ha 
emesso protesta in iscritto, e da tutti firmata con cui si dichiara decisamente contrario 
a qualunque minimo atto di resistenza si volesse fare allo sbarco delle truppe fran- 
cesi in Civitavecchia a nome dell’intera popolazione. Discioltasi la conferenza su 
queste basi un ufficiale del messaggio si è nuovamente imbarcato sulla fregata la 
quale ha ripreso il largo, gli altri sono rimasti in città. 

Ora che è per partire il corriere nell’affrettarmi di rassegnare a voi Cittadino 
Ministro il presente rapporto in adempimento dei miei doveri aggiungo che l’aria 
fosca, e la pioggia frequente impedisce di scoprire sull’orizzonte se due bastimenti 
a vela, che si sono distinti verso le ore 6 possono essere quelli che fanno parte della 
squadra di spedizione. 

Il Comandante del Corpo 


A. CIALDI 


MARINA MILITARE COMANDO GENERALE 
N. 603 


Civitavecchia, 25 aprile 1849 
Cittadino Ministro, 


proseguendo i miei rapporti sui gravi avvenimenti attuali, mi faccio un dovere 
di parteciparVi, cittadino Ministro, che nonostante l’ordine ricevuto questa mane per 
istaffetta dal Cittadino Preside emesso dal Governo di Roma di resistere allo sbarco 
delle truppe francesi in questo Porto, lo stesso Preside si è veduto costretto di riunire 
presso di se un consiglio di Guerra composto del Comandante di Piazza Maggiore 
Bersanti, dello scrivente comandante di Marina, del Tenente Colonnello Calabrini, 
Comandante la Guardia Nazionale, del Comandante il Battaglione di guarnigione 
Colonnello Melara, e del suo Maggiore Quintini, del Maggior Carpegna Comandante 
il battaglione Fucilieri, e del Tenente del Genio Ruvinazzi, vista l'imponenza delle 
circostanze tanto per la mancanza di mezzi sufficienti per fare una qualsiasi onori- 
fica difesa, quanto per la forza morale contraria ad ogni opposizione manifestataci 
dal popolo, considerata l'apparente e dichiarata grande massa delle truppe in ispe- 
zione, si è risoluto unanimemente di non opporsi ostilmente allo sbarco, quante volte 
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il Generale Comandante in Capo Oudinot rettificasse la dichiarazione emessa ien 
dal suo Aiutante di campo che in copia vi fu da me rimessa Cittadino Ministro. 

In seguito di che parte dello stesso consiglio in corpo si è recato a bordo del- 
Ammiraglio ove trovavasi il suddetto Generale quando si è presentata la squadra 
avanti questo porto composta dei legni di guerra qui sotto designati, che sentitasi 
in tutto confermare tale dichiarazione più anche le espressioni rassicuranti d'amicizia, 
e di rispetto per il Governo voluto dalla maggiorità si è dato principio allo sbarco 
delle truppe, che si fanno ascendere a otto mila uomini. 

Il Comandante in Capo Generale Oudinot ha subito disbarcato e preso alloggio 
in locanda, mentre le truppe si vanno schierando nella calata del Porto, e quindi 
sulle piazze, e strade della città per accasermare ove lo può permettere la ristret- 
tezza dell’abitato. 

Frattanto sulla Fortezza è stata inalberata la bandiera francese unita alla romana 
ed i posti armati saranno in forza della convenzione stabiliti con una sentinella ro 
mana, ed una francese. 

Nel tempo stesso che disbarcava l’armata francese ha approdato in porto un 
vapore mercantile da Genova con 420 uomini del Battaglione Lombardo per ricevi 
mento dei quali già avevate emesso Cittadino Ministro le Vostre disposizioni, prima 
però dello sbarco dei medesimi il Maggiore Comandante di detto Battaglione un- 
tamente al Comandante di piazza ed al sottoscritto si è recato d'ordine del Preside 
dal generale Oudinot per prevenire ogni opposizione a proseguimento del viaggio 
per la Capitale ove era diretta tal truppa assoldata Romana, ma il Generale dopo 
varie dimostrazioni tendenti a persuaderlo della inconciliabile mossa di un 
corpo armato, che secondo Lui potrebbe produrre un serio conflitto quale egli deve 
impedire come primo oggetto della sua intervenzione si è opposto per il momento 
riserbandosi di dargli definitiva risposta dopo 24 ore per cui il detto battaglione è 
rimasto a bordo del vapore stesso. A questa misura temporaria si è tanto più deter- 
minato il Generale, quando il Maggiore Lombardo gli ha fatto comprendere chiara- 
mente che se non era riconosciuta per truppa romana, si dichiarava al servizio pie 
montese e di poter ritornare sotto quel Governo, alla quale seconda risoluzione si € 
mostrato il generale Oudinot più tendente e favorevole. 

Null’altro di rilevante si presenta fino a questo momento, se non che credesi 
che uno dei vapori della squadra francese Narval si diriga a momenti per Gaeta 
Tanto fin qui si fa un dovere il Comandante generale della Marina di parteciparvi 
Cittadino Ministro per vostra intelligenza e governo. 


Il Comandante del Corpo 
A. Crap! 


LETTERE AL DIRETTORE 


Egregio Direttore 


voglia non accusarmi, La prego, di eccessiva presunzione se mi 
azzardo a metter bocca nella conversazione accesa su queste pagine, gia 
da qualche tempo, fra l'Ammiraglio che fu comandante dell'Armata 
navale in guerra ed il maggior Cultore di storia militare che vanti oggi 
l’Italia. 

E’ forse presunzione eccessiva, questa di scriverLe sul tema spinoso 
— ma più di ogni altro affascinante — delle condizioni nelle quali 
veniva esercitato da noi il comando navale nel corso dell'ultimo con- 
fitto, ma penso possa valermi d’attenuante l'aver abbordato tale tema 
sulla Rivista sin dal 1947 con gli articoli « Ordini agli Ammiragli » e 


« Ancora sugli ordini agli Ammiragli ». E fu proprio in quest'ultimo 
scritto che, dopo aver parlato di un Supermarinameccanismo, io dicevo, 
a concludere un ragionamento forse eccessivamente frettoloso: « Sono 


in raffronto due scuole, due tradizioni, due etiche in decisa antitesi fra 
di loro: a giudicare dai risultati la via giusta non è stata la nostra ». 


A me dava sulla voce il signor e.b., ma vedo che ora lo stesso con- 
cetto vien sviluppato dall'ammiraglio lachino con la singolare lucidità 
che contraddistingue ogni suo componimento, e vien poi ulteriormente 
ed acutamente sviscerato dell’amm. Bernotti che — se ho ben capito — 
non tanto confuta gli argomenti dell’interlocutore, quanto illustra le ra- 
gioni che non consentivano alla Marina italiana di risolvere il problema 
dell'Alto comando navale in modo diverso da come è stato risolto. E 
cioè con Supermarina che, a Roma, funzionava quale Deus ex machina 
di tutta la guerra marittima: in campo logistico organico strategico e 
tattico, e con i comandanti superiori in mare pedissequi esecutori d'ordini. 

Ho parlato di conversazione e non già di polemica perchè, a dir 
la verità, entrambi gli illustri Ammiragli, nei loro articoli, concordano 
sul punto che il comando centrale non deve in alcun modo soffocare lo 
spirito d'iniziativa del comandante in mare, e quindi la divergenza di 
vedute non è sui canoni fondamentali d'una dottrina, bensì sulle applica- 
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zioni pratiche che i canoni suddetti hanno trovate. Però a me pare che nè 
l'uno nè l’altro dei due chiarissimi Autori si sono sufficientemente sof- 
fermati sugli effetti che ebbe assai spesso l’azione di Supermarina — co- 
mando a terra fortemente centralizzato ed accentratore — sulla psiche di 
chi operava in mare. Sia dovuto il fatto ad un criterio organico o a circo- 
stanze contingenti ineluttabili, il fatto esisteva ed ebbe riflessi psicologi 
molto più seri di quanto generalmente non si creda. 

E' su questo aspetto della questione che vorrei attirare l’attenzione 
del lettore, l’attenzione di quanti ieri hanno combattuto sul mare, lat- 
tenzione di coloro che domani (un domani che ci auguriamo sorga non 
prima di cent'anni, ma che però dobbiamo tener presente sin d'oggi), di 
coloro che domani, dicevo, presiederanno alla coordinazione delle nostre 
attività belliche marittime. 

©" un aspetto che trascende ogni circostanza contingente chè, se 
l'intervento di Supermarina in questa o quella circostanza può aver por- 
tato a concludere in un modo piuttosto che nell'altro una certa situa- 
zione tattica, la coercizione psichica — inconscia, certo, ma non per 
questo meno esistente — ha fatto sì che l'influsso di Supermarina si sia 
riverberato sempre su chi personalmente agiva, anche quando l'intervento 
dell'Alto comando non si manifestava esplicitamente. 


In effetti bisogna convenire che Supermarina, in campo tattico, inter- 
ferì sempre assai poco sia sulle azioni ch’ebbero a protagonista il co- 
mandante in capo dell’Armanta navale, sia sulle azioni dei comandanti 
di grado minore (e molto minore) quando operavano isolati; in effetti 
Supermarina quasi sempre si limitò a fornire al comandante in mare le 
notizie in suo possesso e, in qualche caso, l'apprezzamento della situa- 
.zione, per lasciar poi a chi direttamente operava di regolarsi come me- 
glio credeva. Esempi in proposito non ne mancano: basta scorrere il 
I° ed il 2° volume del Bernotti o il Gaudo e Matapan dell’amm. lachino 
rer trovare testimonianze a iosa dell'asserzione: per conto mio ritengo 
superfluo l’esemplificare. 

Di conseguenza chi studiasse la nostra guerra navale dal dj fuori, 
senza esserci vissuto dentro, senz esser passato per l’esperienza di mesi 
o di anni di comando in mare, potrebbe anche arrivare alla conclusione 
che l'accusa fatta a Supermarina da grandi e piccoli della gerarchia 
navale italiana, d’invadenza, d’accentramento eccessivo, di tarpar le ali 
ad ogni iniziativa, non abbia una ragion d'essere. E qui mi sia consentito 
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di precisare che l’accusa si riferisce sempre e soltanto alle interferenze 
dell'Alto comando nei settori della tattica e di quella limitata strategia 
che potrebbe chiamarsi la strategia del campo di battaglia; chè nei set- 
tori delle concezioni operative, dell'organica o della logistica nessuno 
può seriamente contestare a Supermarina il diritto — anzi il dovere — 
di seguire una propria linea di condctta: linea di condotta che oggi 
riporta a Supermarina, e solo a Supermarina, meriti e demeriti della 
nostra guerra sul rnare. | 

Dicevo, dunque, che uno studioso astratto potrebbe anche esser 
portato a definire ingiuste le accuse che molti formulano a carico del- 
l'Alto comando: uno studioso astratto, ma non colui che sul mare ha 
combattuto, e la differenza fra le conclusioni dell'uno e dell'altro è do- 
vuta proprio al peso di quei fattori psicologici dei quali luno ha cogni- 
zione e l'altro no o, almeno, può non avere. 

Sono il tono, la tecnica, direi quasi la regia di Supermarina che 
creano nella psiche dei comandanti in mare — particolarmente, com'è 
logico, dei minori — riflessi particolari: è Supermarina onnipresente, ed 
onnipotente; è Supermarina che fissa le ore di uscita e le rotte delle 
divisioni senza nemmeno concertarsi prima col Comandante in capo che 
pure era Ammiraglio di spiccata personalità; è Supermarina, con i suoi 
circostanziati ordini di operazione, trasmessi a quei tali comandanti mi- 
nori sempre attraverso organi a terra e mai direttamente, quasi a mag- 
giormente distaccarsi da essi; è Supermarina che disgrega ricompone tor- 
na a disgregare formazioni in mare anche senza ragioni apparenti; è 
Supermarina che non stabilisce mai contatti personali ed immediati con i 
comandanti, ad esempio, dei convogli; è Supermarina, in una parola, che 
così agendo, finisce col soffocare talmente la personalità di chi navigava 
che questi, a meno che non possedesse doti di carattere preclare, ne 
aveva fatalmente la psiche impastoiata. Si radicava cioè in lui il con- 
vincimento che sul mare non si potesse muover foglia senza il superiore 
assenso di Supermarina e tale convincimento lo induceva ad attender 
poi sempre l'imbeccata superiore, l'induceva a non sapersi più muovere 
se l'imbeccata gli mancava. 


* k %* 


Supermarina, come dicevo sopra, solo raramente è intervenuta nel 
campo tattico, e credo poi mai abbia vincolato per diretta pressione lo 
spirito d'iniziativa di chi era per impegnar battaglia, ma ciò ha impor- 
tanza solo relativa visto che lo spirito d'iniziativa era menomato già in 
partenza per effetto di una costrizione spirituale della quale nessuno riusci 
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mai a liberarsi completamente. E pertanto penso sia da imputare a Su- 
permarina deficienza di sensibilità piuttosto che di doti organizzative, 
deficienza di sensibilità che si estrinsecava col trascurare in modo as- 
soluto la psiche degli uomini che pur dovevano tradurre in azione le 
concezioni operative (buone o cattive) dell'Alto comando; che sì estrin- 
secava col non dare mai la sensazione a chi operava che egli era real- 
mente padrone dopo Dio sulla sua nave: col dargli invece la sensazione 


opposta, 
Cosicchè — ripeto, sia pure con diverso soggetto, le parole d'altro 
mio scritto — cosicchè il comandante in mare finiva con l'essere assil- 


lato dalla preoccupazione d'interpretare, prima d'ogni altra cosa, lal- 
trui pensiero; finiva inevitabilmente con lo sforzarsi di ragionare con la 
testa di un altro non con la sua. Non perchè, secondo noi, a quei co- 
mandanti mancasse il senso di responsabilità, ma soltanto in conseguenza 
di uno speciale abito mentale, d'una specialissima disciplina. 

L'uno e l’altra — abito mentale e disciplina — determinati in noi 
dalla tecnica di Supermarina, e che in noi trovavano — bisogna dire 
anche questo — una recettività, la cui prima causale è da ricercare nelle 
notorie deficienze della preparazione bellica italiana. 

Vogliamo con ciò alludere non tanto ai criteri addestrativi seguiti in 
pace, quanto al fatto che, mentre alcuni precetti tattici erano stati codifi- 
cati in norme molteplici, in nessun modo e da parte di nessuno s'era 
cercato di permeare lo spirito, di coloro che un giorno avrebbero coman- 
dato sul mare, di pochi e precisi postulati etici. 

Se tali postulati fossero stati enunciati e fossero divenuti quasi una 
seconda natura dei comandanti, oggi forse nessuno si lamenterebbe di 
Supermarina chè nessuno, nelle contingenze belliche, facili o difficili in 
cui si trovò avrebbe invocato Supermarina o, contro Supermarina, avrebbe 
imprecato. Così come stavano le cose, era fatale che il comandante — in 
mancanza di un etica- di combattimento — cercasse nel momento 
sempre cruciale della battaglia, una guida un indirizzo, magari un con- 
forto nel pezzo di carta dell'ordine di operazione o del marconigramma 
appena giunto da Roma. E, quando l'uno non gli perveniva e l’altro 
eli era insufficiente, aveva la sensazione che il mondo gli crollasse intorno. 


* * * 


Voglia scusare, signor Direttore, se dall'articolo dell’ Ammiraglio 
Bernotti ora traggo lo spunto per considerazioni d'altra natura, ma sì 
tratta anche quì d’argomento appassionante e dibattuto e che, mi pare. 
non è stato ancora visto sotto un angolo visuale che pure va considerato. 
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L'argomento è quello della nave portaerei della quale la Marina 
italiana ha indubbiamente sentita gravemente la mancanza. L'angolo 
‘ visuale sotto il quale questo argomento non è stato ancora visto può 
tradursi nella domanda: « Quanti mesi, o quanti giorni, sarebbe rimasta 
a galla la portaerei italiana se noi avessimo avuta la fortuna di possederne 
una il 10 g'ugno 1940? ». 

Impossibile rispondere esattamente. Forse la portaerei sarebbe stata 
affondata a P.ta Stilo, fosse lI] novembre a Taranto; è comunque quasi 
certo che l'ammiraglio lachino a Gaudo e nelle due Sirti non l'avrebbe 
avuta. Meno che mai l'avrebbe avuta il compianto ammiraglio Bergamini 
alla vigilia dello sbarco « alleato » in Sicilia. 

E” una ipotesi, ma una ipotesi che andava comunque presa in esame 
dallo Stato maggiore della Marina quando si preparava alla guerra contro 
l'Impero inglese e che avrebbe implicata soluzione dei nostri problemi 
strategici ed organici (l’organica non è forse figlia primogenita della stra- 
tegia?) diversa da quella adottata; una soluzione — questa desiderabile — 
che sarebbe stata sempre la stessa: con o senza portaerei. 

Non vorrei lasciarmi trascinare sopra terreno spinoso almeno quan- 
to l'altro della funzione dell'Alto comando, e perciò abbandono in 
tronco il tema appena impostato. 

Voglia gradire, sig. Direttore, i miei deferenti ossequi. 


A. COCCHIA 


Signor Direttore 


ho letto con molto interesse la pregevole nota sugli esplosivi per 
armi s.a. comparsa nel fascicolo di luglio di codesta importante Rivista. 
Avendo avuto a suo tempo occasione di occuparmi dell'argomento, desi- 
dererei fare qualche precisazione, anche allo scopo di meglio porre in 
risalto l’importanza che ebbe l'adozione del T. Ammonal da parte della 
Marina a.u.. adozione che risale a circa 40 anni fa. 

Secondo quanto riferisce l’egregio collega Brandimarte, autore della 
rota in parola, non sarebbe stata allora conosciuta esattamente la fun 
zione dell'alluminio, che era contenuto nella miscela in una proporzione 
di circa il 22 %. Immagino che, con ciò, egli voglia alludere alla cono- 
scenza delle modalità precise con cui entra in gioco questo metal'o nella 
reazione esplosiva, non agli effetti pratici dovuti alla presenza dell’allu- 
minio e che erano stati sin dall'allora bene individuati. 
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—. 


Ed in vero, sulla scorta delle prove eseguite, rispettivamente, con i 
blocchi di Trauzl, con i cilindri di Hess e con le speciali strutture metal- 
liche per scoppi s.a., i tecnici austriaci avevano potuto constatare che, 
rispetto all'acido picrico ed al tritolo, il T. Ammonal sviluppava un potere 
di spinta (schiebende Wirkung) notevolmente superiore. Vennero così ala 
conclusione che, grazie appunto a detta caratteristica, il T. Ammonal ap: 
pariva particolarmente indicato per l’impiego nelle armi s.a. (siluri torpe 
dini), date le più considerevoli masse d'acqua che potevano essere post: 
in moto. 


Così si esprimeva appunto il Dr. Foerg della Marina a.u. a pag. 62 
della monografia sul T. Ammonal, da lui pubblicata a Vienna nel 1917 
e da me ricordata in una nota comparsa nel Supplemento Tecnico di 
ottobre 1941 della Rivista di Artiglieria e Genio. Da tale monografia si 
può anche rilevare (a pag. 29) che l'alluminio, impiegato nella fabbrica- 
zione del T. Ammonal, non era gia il tipo a scaglie, come afferma 
Brandimarte, ma quello finemente granulare denominato gries. 


ll valore delle constatazioni di cui sopra venne tosto apprezzato dalla 
Marina germanica, la quale, avendo sempre considerato la dirompenza 
di una carica come fattore distruttivo preminente nelle esplosioni s.a., 
era passata direttamente dal fulmicotone compresso alla miscela tritolo- 
esanitrodifenilamina, perchè dotata di un potere dirompente superiore 
a quelio del tritolo. (Ciò avveniva nel 1908 e la miscela era stata appunto 
chiamata, per ovvie ragioni di riservatezza, fulmicotone di nuovo tipo). 


Così, nel 1918 1 tecnici tedeschi concretarono la miscela tipo Schiess- 
wolle 18 (col 15 % di alluminio), per la cui sperimentazione pratica in 
scoppî subacquei era stata nel frattempo studiata una speciale attrezzatura. 


Con la nostra partecipazione al conflitto mondiale, ssi potè avere 
conoscenza degli studi compiuti a Kiel e sui quali era stato fin allora 
mantenuto il più rigoroso segreto. Così, la miscela tritolo-T.4 (tritolite) 
realizzata e studiata nel Laboratorio Chimico Principale di La Spezia sin 
dal 1930 ( e che solo nella percentuale dei due componenti differiva lie- 
vemente dalla misceela adottata, durante l'ultimo conflitto, dagli ameri- 
cani per il caricamento di bombe da aereo), fu da noi modificata con 
l'aggiunta del 20 % di alluminio. La nuova miscela così ottenuta, e con 
la quale si erano potuti iniziare i caricamenti già nell'autunno del 1940. 
venne denominata Tritolital. 


Probabilmente in seguito al ricupero di armi tedesche caricate con 
Schiesswolle 36, anche gli angloamericani passarono ben presto (presu- 
mibilmente nel 1941) all'impiego di miscele contenenti alluminio. 
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La funzione esplicata da questo componente all'atto dello scoppio 
venne allora esattamente interpretata in note pubblicate (1942-43) nella 
stampa tecnica elvetica dai due noti esplosivisti Muraour e Stettebacher. 
Non altrettanto si può dire per l'interpretazione che, sia pure con le dovute 
riserve, figura invece in un brevetto richiesto, verso la fine del 1940, da 
una ditta italiana per un preteso nuovo esplosivo di scoppio specialmente 
idoneo contro bersagli navali ed i cui componenti (vedi combinazione!) 
erano gli stessi di quelli del Tritolital, salvo piccole differenze nelle rispet 
tive percentuali. 

Secondo l’interpretazione in parola, i maggiori effetti distruttivi de- 
rivati dalla presenza dell'alluminio si sarebbero potuti attribuire al fatto 
che il metallo, raggiunta una temperatura elevatissima in conseguenza 
della detonazione del tritolo e del T.4, reagisce con l’acqua presente (?) 
decomponendola in idrogeno ed ossigeno con conseguente formazione di 
gas tonante. 

Si avanzava quindi l'ipotesi di un'onda esplosiva di partenza incre- 
mentata dallo sviluppo di gas tonante. D'altra parte, la mancanza di ogni 
accenno al fattore essenziale che entra in gioco, il ritardo cioè con cui 
avviene la caduta di pressione per effetto del maggior potenziale proprio 
delle miscele con alluminio e dal quale deriva appunto il più marcato 
potere di spinta, lascia presumere che del fattore in parola non si avesse 
la benchè minima nozione. 

Le sarei molto grato, signor Direttore, se si compiacesse pubblicare 
in un prossimo fascicolo della Rivista queste mie precisazioni, che mirano 
solo a completare, specie sotto il punto di vista cronologico, la pregevole 
Nota del collega Brandimarte. 


di Lei obbligatissimo 
M. TONEGUTTI 
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RAFFAELE GuaRIGLiA: Ricordi (ed. E.S.1. Napoli, pagg. 782, L. 1400). 


Non molti — a dir la verità — i diplomatici italiani degli ultimi 
trent'anni che si sono lasciati indurre nell’affascinante tentazione di con- 
segnare alle stampe memorie o ricordi della loro vita; non molti: pochi, 
pochissimi, anzi, ma questi che alla tentazione non hanno resistito ci 
han dato libri in tutto e per tutto all'altezza dei migliori d'ogni tempo 
in questo genere, ci han dato libri che rinverdiscono onorevolmente la 
tradizione letteraria dei Von Biilow, dei Paléologue, dei Crespi per 


fermarci soltanto ad un recente passato. Sono tre o quattro — ch'io 
mi sappia — in Italia, e fra essi un posto di primo piano spetta fuor 
d'ogni dubbio a Raffaele Guariglia che, con i suoi « Ricordi », ediz. 


E.S.I., Napoli, rievoca quel periodo intenso della nostra storia che ab- 
braccia gli anni dal 1922 al giugno 1946. Sono anni agitati e turbo- 
lenti, anni che pigliano l'impronta della politica dei dittatori, anni nel 
corso dei quali la guerra sembra più volte sul punto d'affacciarsi sul 
destino dell'Europa, finchè il conflitto finisce fatalmente con lo scate- 
narsi, anni dei quali il profano è convinto di non aver ancora svelato 
tutto il segreto. 

Ma forse il segreto non esiste affatto chè le cose andarono pro- 
prio come le apprendemmo giorno per giorno, e se talvolta ci sembrò 
che i « grandi » del mondo conducessero l'umanità con un dilettanti 
smo che aveva sapore d’incoscienza, non si tratta affatto d'un abbaglio 
del momento. 

Questo è in definitiva il succo che potrebbe ricavarsi dal volume 
del Guariglia — dato che dai libri di ricordi si possa e si voglia estrarre 
un succo — e precisiamo che, parlando di « grandi » affetti da dilet- 
tantismo, non ci riferiamo soltanto ai dittatori, ma anche a non pochi 
esponenti del mondo politico internazionale. 

Quel segreto, dunque, che il profano cerca ansiosamente di vedere 
senza veli non esiste forse affatto e pertanto manco il Guariglia può 
darcene la chiave, ma qui, per la prima volta, dacchè ci affanniamo su 
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libri di storia e di diplomazia, per la prima volta, dicevo, sentiamo ac- 
cusare esplicitamente certa politica di dilettantismo, D'un dilettantism. 
che, se da una parte agisce secondo non controllabili impulsi e sulla 
base di reazioni personali ancor meno controllabili, dall'altra parte si 
ispira a schemi superati, a formule stantie, a concezioni vecchie di se- 
coli ed oggi non più attuali. Non si creda con ciò che il G. si lasci 
andare, nei suoi « Ricordi », a prolisse disquisizioni dottrinarie, o che 
salga comunque la cattedra, perchè ciò non gli avviene invece mai: l'A. 
è un tecnico, un tecnico di grande acume e di forte preparazione, ed era 
inevitabile che all'iepisodica d'un susseguirsi d’eventi politici e diplo- 
matici, egli accoppiasse, quasi automaticamente, una critica matura di 
ponderata riflessione. Ma la sua critica, che d'altra parte è quasi sem- 
pre implicita, non si eleva mai a sistema: è un invito alla riflessione, 
mai una requisitoria; è l'espressione d'un uomo che ebbe coscienza del 
suo agire, che ripudiò sempre la parte dello spettatore inerte. 

Raffaele Guariglia partecipò attivamente all’azione diplomatica del 
« ventennio »: fu ambasciatore d'Italia a Buenos Ayres, a Madrid, a 
Parigi, presso la S. Sede; fu Ministro degli esteri del Gabinetto che sti- 
pulò l'armistizio; rappresentò il Paese in numerosi consessi internazio- 
nali; ebbe cioè più e più volte voce in capitolo, ma in questo suo libro 
egli non rinnega niente, non cerca alibi, non si professa manipolatore 
di doppi giochi. Solo in un punto, come vedremo, si lascia attrarre 
dalla polemica, ma per il resto racconta, si limita a raccontare, con 
prosa tornita e nitida, molto spesso classicamente elegante, gli eventi 
della sua vita diplomatica. Racconta distesamente, secondo una tecnica 
comune a molti libri di diplomatici; racconta minuziosamente ma senza 
diventar mai pesante; racconta suffragando di tanto in tanto, asserzioni 
ed impressioni con documenti di vario genere. Di documenti però 2a 
non abusare, ed il lettore — che conosce l’insopportabile noia d'altre 
memorie infarcite d'una fastidiosa prolissa documentazione — non può 
non essergli di ciò grato, anche s’'egli, quasi a sua scusante, ripete di 
frequente che solo per un breve periodo della sua vita tenne un diario 
e che, del resto, non possiede altri documenti se non poche rarissime 


copie di telegrammi e promemoria. 


Impossibile riassumere in una breve recensione le 780 pagine di 


questo volume, ma ci son capitoli sui quali non ci è possibile non ri- 
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chiamare l’attenzione: quei capitoli che l'A. dedica alle fasi che furon 
come l'apogeo e l'ipogeo della politica italiana degli ultimi trent'anni. 
L'impresa etiopica e l'armistizio. 

Nel °35 Raffaele Guariglia è a Palazzo Chigi, particolarmente in- 
caricato di trattare la questione etiopica; ora rifà in queste pagine la 
storia diplomatica di tutto quell’intricato periodo, a cominciare dagli 
accordi itato-francesi del 6 gennaio, che ne furono in certo qual modo 
la premessa, a cominciare dalla nota rimessa al governo britannico 
circa quegli accordi. Sentiamo affiorare per la prima volta fra le righe 
l'accusa di dilettantismo politico, ma l'accusa non è rivolta a Roma. 


Mussolini conduceva l’azione, è vero, ma Palazzo Chigi e l'Am- 
basciata di Londra l’affancavano con perfetta rispondenza in quello 
che potrebbe definirsi il campo tecnico dell'operazione. Non vi sono 
colpi di testa; la diplomazia, impersonata da funzionari di particolare 


capacità, è sempre efficacemente presente in ogni trattativa. 


Il G. illustra con lucida evidenza l'intenso lavorìo diplomatico di 
quei mesi fortunosi e fortunati, riferendosi assai spesso all esauriente e 
ponderata « Storia diplomatica del conflitto italo-etiopico » di Luigi Vil- 
lari, nè tralascia di parlarci di quell'incontro Eden-Mussolini che tanto 
materiale ha fornito allo sbizzarrirsi delle fantasie italiane e non ita- 
liane. « Mussolini invero fu veramente ammirevole per la sua pazienza 
— dice lA. — mentre io confesso che ebbi una violenta reazione 
quando seppi come era andato il colloquio... Benchè adusato ad una 
serenità di mestiere... non esito a dire che nei panni di Mussolini non avrei 
mai potuto rispondere a Eden con quella pacatezza e quella modera- 


zione... ». 


Il conflitto diplomatico procede, subisce la crisi del piano Hoare- 
Laval, riceve uno strano contraccolpo dalla occupazione tedesca della 
Renania, s'avvia verso la soluzione voluta dall'Italia. Così scrive il G.. 
a conclusione di questo periodo storico: « Mi riempiva l'animo di sod- 
disfazione non il sentimento di aver, sia pure in piccolissima parte, con- 
tribuito alla più bella e alla più vantaggiosa attività politica che il no- 
stro Paese avesse esercitato dopo il raggiungimento della sua unità 
statale... ». 

Guerra di Spagna, prodromi delia guerra europea: Raffaele Gua- 
rigla è ambasciatore a Parigi. Ma è lasciato senza direttive d'alcun 
genere chè il Ministero degli esteri, inteso come organo tecnico, ed i 
diplomatici di carriera non hanno più modo d'influire e di pesare sulla 
politica internazionale. A Palazzo Chigi s'è insediato Ciano, contro il 
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quale peraltro il G., da queste pagine, non leva mai la voce; e l’Italia 
s'avvia verso la sua catastrofe. 

L'Ambasciatore in Francia fa quel che può di propria iniziativa 
ma. come non è stato ricevuto dal Duce prima della sua partenza, così 
non è mai chiamato a Roma, così è privo d'ogni comunicazione di- 
retta col Capo del governo e pertanto non gli resta altro compito che 
di puntare i piedi col governo francese, una volta scoppiate le ostilità, 
per ottenere il rispetto delle convenzioni internazionali circa il rimpatrio 
dei diplomatici italiani. 

Durante la guerra Guariglia è nell'ombra, Ambasciatore presso la 
S. Sede. Giungiamo così al 25 luglio ed a quel capitolo che rappre- 
senta il secondo punctum saliens di auesto libro. L’A., che nel frattempo 
era stato nominato Ambasciatore ad Ankara, diviene Ministro degli 
esteri del gabinetto Badoglio, ed il problema più grave ed urgente che 
si trova a dover affrontare, una volta rientrato a Roma, è il problema 
dell'armistizio. La volontà di uscire dalla guerra era in Italia viva ed 
imperiosa presso ogni strato della popolazione: tutto stava nello sgan- 
ciarsi dall’alleato evitando, in pari tempo, che sulla Penisola s’abbat- 
tessero stragi e rovine senza nome. 

La stipulazione dell'armistizio, il modo con cui furon condotte le 
trattative, le clausole armistiziali accettate dal Governo Badoglio, han- 
no sollevato, come tutti sanno. critiche vivaci o addirittura violente. 
negli ambienti più svariati e presso coloro che il G. chiama «i pos- 
sessori del senno del poi ed alcuni critici in buona od in mala fede », 
ed è con essi che l'A. polemizza e discute per giustificare, spiegare, 
illustrare l'operato del Gabinetto del quale egli faceva parte. Sono pa- 
gine interessanti, lucide come le 50 che le precedono, intessute della 
miglior dialettica che si conosca, ma son pagine che in definitiva non 
ci dicono niente che già non avessimo appreso dai libri di Badoglio, 
di Roatta, di Castellano, di Zanussi, dal diario di Bonomi circa l’anda- 
mento di quelle trattative che urtarono contro la totale incomprensione 

anglo-americana della reale situazione politica e militare italiana. E' 
principalmente con gli uomini dell’antifascismo che polemizza il G.. 
con quegli esponenti dei partiti politici che « dopo il 25 luglio non ap- 
poggiarono più la richiesta di Badoglio al Re che fosse formato un Mi- 
nistero con uomini della loro specie... Essi avrebbero almeno dovuto 
mostrare di desiderare l'onore e l'onere del governo quando esso pre- 
il maggior rischio; non riservarsi per l'indomani, lasciando af- 


sentava 
frontare questo rischio da uomini che. secondo loro, non rappresenta- 


vano la volontà popolare n. 
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Con gli uomini politici italiani polemizza il G., ma anche coni 
vari Stevens, Fiorello La Guardia e compagni che, servendosi di una 
propaganda intessuta di false asserzioni e di valutazioni ancor più false, 
avvelenavano l'opinione pubblica italiana di quel tempo. Il prender po- 
sizione nella polemica non è compito del recensore. In quanto al con- 
vincimento dell'uomo della strada, anche di buona cultura, noi pensiamo 
che niente potrà mutarlo da quello ch'egli s'è già formato in funzione 
della sua particolare posizione di partenza: quali che siano le argomen- 
tazioni che potranno addurgli i singoli negoziatori, ognuno per la sua 
parte. 


Con la comunicazione fatta alla radio dal Badoglio che un armi 
stizio era stato stipulato, il bel volume di Raffaele Guariglia s'avvia ra- 
pidamente alla fine, ed a noi non resterebbe altro da dire se, prima di 
concludere a nostra volta le presenti note, non ritenessimo di dovera 
soffermare su due molto lusinghieri apprezzamenti che il G. fa della 
Marina e dei marinai italiani. Sono nel volume quasi per inciso ed è 
perciò che ne parliamo a parte, come a stralciarli dalla tessitura di que- 
sto libro nella quale non hanno parte essenziale. La prima volta che 
l'A. parla della Marina italiana è in occasione delle manovre navali 
dell'estate 1932. Quelle manovre, come si ricorderà, furono organizzate 
con grande apparato scenico e ad esse vennero invitate numerose per- 
sonalita della politica, del giornalismo, della diplomazia. L'Ambascia- 
tore Guariglia, fra gli altri. « Quale beatitudine — egli scrive — poter 
passare qualche giorno in mezzo alle nostre bellissime navi, in com- 
pagnia degli uomini che più amo ed apprezzo, cioè i marinai, abbando- 
nandosi con essi ad un sogno di sicurezza e di potenza della nostra 
Patria nel mare dove essa si bagna tutta ». 

La seconda volta che l'A. formula un apprezzamento sui nostri 
marinai è quando parla dei cacciatorpediniere rifugiati in Spagna dopo 
i tristi eventi del 9 settembre 1943, ed ecco come si esprime: «In 
mezzo a tante tristezze e al disagio che tuttora persisteva nei riguardi di 
noi italiani, fu gran conforto sapere che gli equipaggi delle nostre navi. 
ai quali, come di regola, era stato offerto di scegliere fra la partenza e 
la permanenza in Ispagna, avevano ripreso al completo il mare... Solo 
una diecina di uomini su oltre 2.500 chiesero di rimanere in Ispagna! ». 
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Riconoscimenti ed apprezzamenti per noi sempre graditi, ma in 
particolar modo quando ci vengono espressi da uomini che, come Raf- 
faele Guariglia, hanno servito la Patria, in posti di altissima responsa- 
bilità, con leale dedizione. 

alc. 


A. C. Harpy: Everyman’s History of the Sea War (Nicholson & Watson, 
London, 18’ netti). 


Questo libro fa parte di una trilogia con la quale l’autore si propone 
di raccontare e di illustrare gli avvenimenti marittimi della seconda 
guerra mondiale. | 

Questo è il primo volume e va dal 1939 al 1941, 

L'Autore, data la sua posizione nel corso della guerra e la sua 
profonda cultura navale, si presenta e viene presentato dall'Editore come 
particolarmente adatto al compito assuntosi. 

Egli infatti fu membro dell'Intelligence Division dello Stato Mag- 
giore Navale, collaborò con Lord Mountbatten come Constructor Com- 
mander e successivamente con Lord Reith nello studio delle operazioni 
anfibie ecc. Inoltre risulta insignito di numerose cariche e titoli accade- 
mici nel campo della tecnica navale. Un uomo quindi, che per la serietà 
della preparazione scientifica e per i particolari compiti svolti nel corso 
delle operazioni sembrerebbe specialmente accreditato alla stesura di 
un'opera obiettiva e sopratutto bene informata su avvenimenti i quali, 
se non si svolsero direttamente sotto i suoi occhi, furono certamente 
vagliati e scrutati nelle relazioni ufficiali ed ufficiose in ogni loro aspetto 
e sfumatura, se non dal lato storico e strategico, per lo meno dal punto 
di vista professionale. 

Bisogna inoltre tener presente che l’opera esce nel 1948, ossia a 
tre anni almeno dalla cessazione delle ostilità e a oltre sette anni dagli 
avvenimenti che formano l'argomento di questo primo volume, del quale 
ci occupiamo, dopo che la stampa internazionale — sopratutto anglo- 
sassone —, gli Uffici militari competenti, i protagonisti delle operazioni, 
hanno inondato il mondo di scritti, relazioni, commenti, polemiche che 
non possono essere sfuggiti all'occhio colto e competente dell'autore. 

Sembrerebbe quindi logico attendersi un'opera ben documentata 
e rifuggente ormai da quelle forme di esaltazione nazionale che se erano 
logiche e necessarie ai tempi in cui i fatti avvennero, sono ingiustificate 
e ridicole in un tempo in cui i fatti dovrebbero essere visti nelle loro 
giuste proporzioni e sotto la luce di una serena imparzialità. 
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Infatti la nota editoriale che accompagna il primo volume, lo af- 
ferma « full of well documented facts ». | 

L'Autore invece, nella prefazione, dopo I’enumerazione di titoli 
e credenz'ali, esce in un’aperta confessione e dice: 

« Vi sono tre tipi di libri intorno alla seconda guerra mondiale: 
pesanti autoritari volumi, scritti da Ministri e da Ufficiali di alto rango, 
ricchi di dettagliate informazioni basate sul libero e continuo accesso ai 
più delicati documenti; storie ufficiali; mucchi di libri episodici, composti in 
fretta, per la maggior parte con ritagli di Stampa, per un mercato contin- 
gente. La Trilogia sulla guerra navale, cerca un felice compromesso fra 
tutti e tre ». 

Questa ammissione è evidentemente in contrasto con quanto premesso 
dall'Editore e accusa finalità molto modeste perchè equivale a dire: Su 
quanto racconto non andate a cercare il pelo nell'uovo: ci sono notizie 
esatte riportate da documenti seri; altre sono notizie giornalistiche che ri- 
porto come mi sono capitate e delle quali non desidero e non ritengo op- 
portuno documentarmi e di cui quindi non assumo la responsabilità. 

Siccome non c'è nulla che contraddistingua le notizie serie di quelle 
meno serie, tutta l’opera va posta sul piano delle pubblicazioni scritte per 
il grosso pubblico con scopi commerciali e di facile propaganda, Esaltazione 
quindi indiscriminata di tutto ciò che compiono gli inglesi e in especial modo 
la Marina inglese; scarsa e partigiana considerazione delle azioni avversarie. 
Nei riguardi poi di noi italiani il libro si distingue per una particolare ani- 
mosità velata di sufficienza, fatto questo che del resto è caratteristico di 
tutta la stampa di guerra inglese nei nostri riguardi. 

Data la personalità dell'autore nel campo delle costruzioni navali, sono 
degni di rilievi alcuni capitoli e numerose considerazioni di cui argomento 
sono le costruzioni in genere e quelle particolari del tempo di guerra. 

Circa le azioni belliche riportate nel testo, esse sono già note nei loro 
dettagli attraverso numerose relazioni più o meno ufficiali, che, data la 
premessa dell'autore, offrono maggiori garanzie di informazioni e di obiet- 
tività. In conclusione è un’opera che per il suo contenuto esce tardi, e, per 
ammissione dell'autore non può considerarsi in ogni sua parte seriamente 
informata. Per noi italiani ha il grave torto di distinguersi per una speciale 
malevolenza. E questo è spiacevole, trattandosi di uno scrittore che — come 
è scritto nella presentazione — « ha viaggiato per il Nord America, Sud e 
Centro America, tutta l'Europa, compresa Spagna e Fortogallo, Mediter- 
raneo e Nord Africa. Ha volato sull Atlantico e sopra le Ande »; uno scrit- 
tore quindi dalla mente particolarmente aperta e comprensiva. 

All’indagine e alla critica storica il compito — se valesse la pena di 
confutare tutta la piccola stampa inglese — di rettificare dove c’è da ret- 
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tificare e di fornire giudizi imparziali dove i fatti sono volutamente distorti. 
La stampa internazionale — esclusa l'inglese di mia conoscenza — ha gia 
fornito valutazioni delle operazioni navali svoltesi nel Mediterraneo assai 
diverse da quelle inglesi e su un piano di aperta e intelligente obiettività. 
Quanto al nostro autore non sarà semplice per lui conciliare la vantata 
padronanza inglese nel Mediterraneo col fatto che per ben tre anni la Ma- 
rina italiana — sugar cake navy — ha rifornito interi eserciti oltremare 
e che, sempre nel Mediterraneo, le perdite inglesi sono state maggiori di 
quelle italiane. Sul resto, tattici e strateghi potranno a lungo discutere e 
magari accapigliarsi, ma su questi fatti è giuocoforza che il popolo inglese 
— e quindi, l’autore, con sua buona pace — s'inchini. 


Ace 


SERGE OUVAROFF: Baroud sur Mer (Les Deux Sirenes, 96 Boulevard du 
Montparnasse, Paris, 1948, frs. 160). 


Il tenente di vascello Serge Ouvaroff ha pubblicato il libro di cui sopra, 
secondo lo schema tanto diffuso nella letteratura navale francese: si tratta 
infatti di una collezione di racconti, racconti tratti da fatti realmente ae- 
caduti, e più precisamente di episodi di guerra delle motosiluranti nel 
secondo conflitto mondiale. 

Egli inizia con una specie di prefazione, intitolata « Poussière Na- 
vale », in cui fa un po’ la storia delle motosiluranti. 

In questo capitolo l'A. riconosce la priorità cronologica delle co- 
struzioni italiane in questo tipo di unità e dice in proposito: 

« Tutte le marine del mondo hanno avuto le loro moto-siluranti, 
sull'esempio degl’Italiani, che per primi resero famosa quest'arma 
nel 1916 e rinnovarono in Mar Nero, non senza danni per la flotta Rus- 
sa, a partire dal 1941, le loro gesta della prima guerra mondiale ». 

Sempre nello stesso capitolo e precisamente a pag. 13 l'autore cita 
nuovamente i M.A.S. Italiani in Mar Nero e dice quanto segue: 

« ... Sono ancora le motosiluranti che valsero ad essi, nelle acque 
dal mar Nero, i primi scontri navali. La Germania non aveva alcuna 
possibilità di introdurre in quelle acque delle forze di superficie per 
pungolare la flotta russa, mano a mano che i suoi eserciti avanzavano. 
Essa fece appello al concorso dei suoi alleati Italiani la cui fama in fatto 
di motosiluranti risaliva come abbiamo visto più sopra ai famosi M.A.S. 
della prima guerra mondiale ed ai celebri «raids» contro i porti 


austro-ungarici. 
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Si decise di portare le motosiluranti italiane attraverso il Danubio, 
fino al teatro d’operazioni del Mar Nero. Alleggerite delle eliche e del- 
l'armamento esse furono caricate su delle enormi piattaforme rimorchiate 
da trattori, superarono il colle del Brennero, e raggiunsero il fiume dopo 
solo quattro giorni della loro partenza da Venezia. Poi furono trasbor- 
date su degli scali e non ci fu altro da fare che farle scendere lungo la 
corrente per condurle fino a Galatz, dove furono rapidamente riarmate. 

Questo rimarchevole sforzo valse all'asse qualche successo. Molto 
più grosse e più resistenti che le loro avversarie russe, aiutate da un 
raggio d'azione molto superiore, queste unità portarono al traffico sovie- 
tico in Mar Nero un disturbo apprezzabile, e ciò secondo le stesse am- 
missioni dell'ammiraglio Issakov, Capo di Stato Maggiore Generale del- 
la Marina dell’U.R.S.S. 

Come al solito, questi successi furono smisuratamente ingranditi 
dalla propaganda Italo-tedesca che, come racconta questo ammiraglio, 
aveva finito per affondare tre volte più bastimenti di quanti non ne erano 
mai esistiti in quel mare, 

Nel mese di agosto 1942 gl'’Italiani annunciarono un successo sen- 
sazionale: la distruzione da parte del M.A.S. del Tenente di Vascello 
Legnani dell’incroc'atore sovietico « Crimea Rossa »... 

Malgrado le croci di ferro e le medaglie d’oro concesse dai governi 
dell'asse all'autore di questo fatto d'armi, questa perdita non fu mai 
riconosciuta dalla marina Russa ». 

Fin qui l’autore Serge Ouvaroff. Gli si potrebbe obiettare che la 
Marina Italiana non ha mai comunicato che fu affondato in Mar Nero 
proprio l'incrociatore « Crimea Rossa » ma un incrociatore del tipo 
« Crimea Rossa ». Evidentemente il comandante del M.A.S. italiano non 
poteva, oltre a tutto, fermarsi a leggere il nome della nave silurata. 

In secondo luogo, se questa nave non fu affondata e se tutte le altre 
perdite furono « smisuratamente ingrandite » non si comprende come 
mai la Russia e solo la Russia, abbia preteso una corazzata italiana alla 
fine della guerra, proprio come « riparazione alle perdite subite in Mar 
Nero ». Il libro del Sig. Ouvaroff, dopo questo capitolo, entra nel vivo 
dalla parte episodica e con scioltezza di stile ci narra diversi fatti eroici, 
combattimenti, agguati, morti gloriose, prendendo esempi in varie manne. 

I primi quattro episodi si riferiscono alle motosiluranti francesi, 
seguono cinque episodi di unità inglesi, un episodio tedesco, uno po- 


lacco, uno russo € tre americani. 


4 
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Fa meraviglia che l'Autore, il quale cita anche un episodio eroico 
di motosiluranti germaniche (Le serment du capitaine Muller), non ri- 
porti nessuna azione delle motosiluranti italiane, nonostate gli apprez- 
zamenti generosi contenuti nel capitolo introduttivo. 
Eppure la battaglia di mezzo agosto ed il famoso episodio del- 
l'incrociatore « Manchester », avrebbe potuto iben campletare l’opera 
a cui l’autore intende dare un carattere internazionale. 


cdg. 


Maresciallo d’ Italia Giovanni Messe: La prima armata italiana in Tunisia 
(Ministero Difesa, Stato Maggiore Esercito Ufficio Storico, 1950). 


L'Ufficio Storico dello Stato Maggiore Esercito cura da tempo la 
raccolta della vasta documentazione occorrente alla stesura della rela- 
zione ufficiale sulla seconda guerra mondiale. 

In attesa di tale relazione — la cui pubblicazione, per ovvie esi- 
genze di obiettività storica, non potrà seguire che a notevole distanza 
dagli avvenimenti — l'Ufficio predetto va pubblicando da qualche anno 
una serie di monografie sui più importanti cicli operativi dell'ultimo con- 
fitto. E ciò sia per meglio illuminare il lettore italiano che, scarsa- 
mente documentato, correrebbe rischio di disorientarsi nella congerie di 
opere militari che contrassegnano ogni dopoguerra e che, rispondendo 
più o meno a finalità polemiche o di autodifesa, non possono mai ri- 
specchiare la realtà obiettiva degli episodi rievocati; sia per ristabilire 
al più presto la verità storica nei confronti di quelle opere straniere — 
anch'esse piuttosto numerose — che, per erronei preconcetti nazionali- 
stici, tentano di disconoscere o sminuire lo sforzo eroico sostenuto dalle 
nostre forze armate in tre anni di durissima lotta contro un nemico net- 
tamente superiore per disponibilità di uomini e di mezzi. 

In questo volume — l’ultimo pubblicato in ordine di tempo — è 
il comandante della valorosa quanto sfortunata 1* armata italiana che 
espone e documenta la breve ma intensa attività operativa della grande 
unità ai suoi ordini; è il generale, cui toccò in sorte l'amaro privilegio 
di ammainare per ultimo la bandiera della Patria in terra d'Africa, che 
addita all'’ammirazione dei posteri il sacrificio eroico dei suoi soldati in 
una difesa senza speranza, nell'estremo tentativo di tenere lontana dalla 
penisola la minaccia incombente dell'invasione nemica. 

Vita breve ma gloriosa quella della 1* armata italiana, che il 5 feb- 
braio 1943 assumeva in Tunisia l'eredità dell'armata corazzata italo- 
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tedesca e il 13 maggio successivo, accerchiata dalle soverchianti forze 
anglo-americane in seguito al progressivo sbandamento di tutte le unità 
tedesche, era costretta alla resa dopo una strenua resistenza, protrattasi 
oltre ogni limite di possibilità umana. 


Essa si può sostanzialmente riassumere — ove si prescinda da al- 
cune operazioni controffensive preliminari del febbraio "43 tendenti ad 
imporre un tempo di arresto all'inseguimento nemico — nelle quattro 


battaglie difensive del Mareth, dell’Akarit e di Enfidaville (l° e 2°). 


Le operazioni italo-tedesche in Tunisia vanno naturalmente inqua- 
drate nel capovolgimento della situazione strategica generale che, in 
Europa e in Africa, prende le mosse da Stalingrado e da El Alamein. 
Per quanto concerne particolarmente il teatro di guerra nord-africano, 
la prima origine della sconfitta dell'Asse — resa successivamente inevi- 
tabile dalla controffensiva dell’ 8* armata britannica e dallo sbarco de- 
gli alleati nel Marocco e in Algeria — va ricercata nella temeraria mar- 
cia di Rommel su Alessandria. Ma questa, come la mancata occupazione 
della Tunisia e dell'Algeria da parte delle truppe italo-tedesche dopo la 
resa della Francia, derivarono a loro volta dal grave errore iniziale del- 
l'Asse di non avere saputo attribuire allo scacchiere mediterraneo tutta 
l'importanza che esso meritava nell'economia generale della guerra. 


Pertanto, ove si consideri che all'inizio delle operazioni italo-te- 
desche in Tunisia (febbraio '43) gli Anglo-americani avevano già vinto 
la battaglia aereo-navale per il dominio del Mediterraneo, è facile per- 
suadersi come, nè i lavori di rafforzamento febbrilmente condotti a ter- 
mine sulla posizione prescelta per la resistenza (quella di Mareth-El 
Humma), nè gli sforzi sostenuti dal gen. Messe per il potenziamento 
materiale e morale della |° armata nel quadro del nuovo Gruppo di ar- 
mate agli ordini del gen. von Arnim potessero comunque condurre ad 


un positivo successo. 


Le crescenti difficoltà di rifornimento attraverso il Canale di 5i- 
cilia e l'avanzata contemporanea degli alleati dalla Tripolitania e dalla 
Algeria mettevano le truppe italo-tedesche della Tunisia in una situa- 
zione strategica pressochè disperata. L'esito della lotta era già scontato 


in partenza. 


In tali condizioni, le operazioni in Tunisia dovevano necessaria- 
mente assumere un carattere del tutto particolare, in cui al fermo pro- 
posito di difendere ad oltranza una improvvisa testa di sbarco faceva 
riscontro il sacrificio crescente di chi sa di essere chiamato a battersi pe! 


l'onore della bandiera. 
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La narrazione, condotta con rigore di documentazione e acutezza 

di indagine, è infine integrata da un capitolo di considerazioni conclu- 

sive in cui vengono lumeggiati tutti gli aspetti del problema militare afri- 

cano. Problema veramente grandioso e degno della più attenta medi- 

tazione da parte degli studiosi di cose militari, giacchè — per la prima 

volta nella storia — grossi eserciti europei, modernamente armati ed 

equipaggiati, furono chiamati a combattersi in un ambiente operativo 
prettamente coloniale. 


G. A. 


J. WEYGAND: The role of General Weygand, (Trad. J. H. F. Mac Ewen, 
Ed. Eyre & Spottiswoode, London). 


L'Autore di questo libro è il Comandante Jaques Weygand, che 
ha ricostruito, con la massima fedeltà possibile, il pensiero del padre 
intorno agli avvenimenti dell'ultima guerra, dei quali fu protagonista. 


L'interesse del libro è di eccezione; purtroppo ci è giunta nelle 
mani soltanto la traduzione in lingua inglese; tuttavia anche tradotto 
il libro conserva freschezza e vivacità, e soprattutto sincerità. 


E’ noto che il Generale Weygand fu una delle pochissime per- 
sonalità che, pur essendo rimaste fedeli al governo del Maresciallo 
Pétain ed avendone anche fatto parte, non abbiano dato il minimo 
appiglio alle accuse di collaborazionismo, accuse che nel 1945 veni- 
vano lanciate con molta facilità. Il suo processo finì in istruttoria. ll 
giudizio che egli dà sugli avvenimenti degli anni 1939-40 ha pertanto 
una indiscutibile importanza. 

ll Generale Weygand, insieme al Maresciallo Pétain, apparteneva 
al gruppo dei vincitori della guerra 1914-18; uomo di grande patriottismo, 
di ind'scutib'le capactà, era: soldato fino in fondo all'anima. 

Le sue parole sono chiare, i suoi giudizi netti; nessuna questione poli- 
tica, nessun interesse personale poterono deviarlo dalla strada seguita 
durante tutta la sua vita; strada che egli percorse fino in fondo con 
l'unico scopo di servire la Patria con tutta la fede e con tutta l'ob- 
bedienza di cui era capace. 

Troviamo spesso, nel'e sue parole, qualche giudizio severo, in par- 
ticolare contro la Gran Bretagna; dobbiamo però riconoscere che in 
ogni occasione non tralascia di cercare attenuanti là dove è possibile 


trovarne. 
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Il volume del Comandante Weygand contribuirà notevolmente alla 
compilazione della storia della tragedia del 1940. 


k * * 


Nello scrivere ‚l'Autore adopera assai di rado la prima persona. 
La maggior parte del testo è scritto sotto forma di intervista: sono 
« risposte » che il Generale dà a precise domande rivoltegli. ll figlio 
conosce così bene il pensiero del padre, da poter compilare le risposte 
in forma diretta, quasi fosse il Generale stesso a parlare. 

I primi rapporti con gli Inglesi, durante la guerra 1914-18, ven- 
gono descritti come li avrebbe narrati il vecchio soldato, che enumera 
le figure eminenti dell'Esercito britannico con le quali egli fu in rapporti 
di amicizia talvolta stretta. Queste prime pagine del libro, vogliono forse 
dimostrare che i giudizi espressi in seguito non sono frutto di anglofo- 
bia preconcetta. l 

Le pagine che seguono riassumono i rapporti franco-britannici nel 
periodo fra le due guerre, Troviamo citate le insistenze dei capi militari 
francesi per ottenere garanzie contro una nuova aggressione tedesca. 
Della mancanza dj unione fra Inghilterra e Francia approfittò la Germa- 
nia per strappare concessioni che mai avrebbe altrimenti ottenute. 

_« L'Italia, delusa dai trattati del 1919, giuocò per molti anni una com- 
« plicata partita, offrendo la sua amicizia a quella delle due nazioni che 
«le dava speranza di aiutarla nell’ottenere la revisione delle condizioni 
« di pace, fino al momento nel quale, affascinata dalla forza militare della 
« Germania, si unì con questa potenza, accelerando così lo scoppio deliz 
« guerra nel 1939 ». 

Il Generale Weygand esprime inoltre il parere che sia stato gran- 
dissimo errore lasciare alla Polonia ed alla Rumania una garanzia as- 
soluta, una specie di cambiale in bianco; egli ritiene che sarebbe stato 

indispensabile, nel momento stesso in cui se ne assicurava la protezione, 
esigere una possibilità di controllo sulle forze armate e soprattutto sulla 
politica estera dei due paesi. 

Inoltre, egli afferma, due paesi alleati quali Inghilterra e Francia, 
avrebbero dovuto conoscersi reciprocamente meglio. Gli Inglesi ritene- 
vano l'esercito francese il migliore del mondo; e i Francesi consideravano 
la RAF la prima forza aerea d'Europa, ed erano sicuri che sarebbe stata 
gettata con tutto il ‘suo peso nella lotta non appena scoppiata la guerra. 

Il Generale Weygand fu Comandante in capo delle Forze Armate 
della Francia fino al i935, e quando compi il 68° anno di età si ritirò 


dalla carica, restando però a vita in servizio attivo. 
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a ee e 


La crisi di Monaco lo trovò in questa situazione speciale, che con- 
sentiva dj utilizzarlo senza ricorrere a particolari forme burocratiche. 
Perciò appena si delineò il pericolo di guerra, egli si mise a disposizione. 
del Comando Supremo, il quale gli assegnò nell'agosto 1939 il comando 
delle Forze Armate francesi nel Medio Oriente. 


ll 29 agosto il Generale parti dalla Francia; il |° settembre giunse 
l'ordine di mobilitazione. In pochi giorni le forze polacche furono spaz- 
zate via, mentre secondo i piani francesi era previsto che la Polonia 
tenesse testa ai Tedeschi almeno per 5-6 settimane. 


Le forze esistenti in Siria erano scarse e molto inferiori a quel che 
una campagna bluffistica della propaganda alleata volle, a quel tempo, 
far credere. Comprendevano circa 40.000 uomini con un armamento 
sufficiente per le necessità locali, ma assolutamente inadeguato alle esi- 
genze di una campagna di tipo europeo; a questi si poteva aggiungere 
il Corpo di Spedizione che si cominciò a formare all'atto della mobilita- 
zione, e che non oltrepassò mai la consistenza di tre divisioni di fanteria 
male equipaggiate. 

Nonostante la debolezza delle proprie forze, il Generale Weygand 
si diede molto da fare per ottenere mano libera onde svolgere una azione 
diplomatica, nella speranza di costituire una specie di lega fra i paesi 
balcanici, tale da potersi opporre a qualsiasi tentativo germanico di inva- 
sione. Poté ottenere il consenso francese; invece l'Inghilterra si dimostrò 
ostile al progetto. Il Generale Weygand ritiene che l'opposizione britan- 
nica fosse dovuta alla preoccupazione che una mossa alleata nei Balcani 
potesse trascinare nel conflitto anche l’Italia, il che avrebbe provocato la 
chiusura del traffico attraverso al Mediterraneo. Sembra che l'Amm. 
Cunningham fosse del parere di non preoccuparsi di questo rischio, e di 
affrontarlo decisamente, poichè la consistenza delle forze franco-britan- 
niche era tale da assicurare un rapido successo contro l'Italia; ma a Lon- 
dra sembra che si pensasse diversamente. 


Altro progetto preso in esame dagli Alleati fu il bombardamento dei 
pozzi di petrolio rumeni e russi, dai quali la Germania traeva i propri 
rifornimenti di carburante, Allo scopo furono approntati campi di atter- 
raggio in Siria per gli aerei della RAF; alcuni piloti inglesi vennero anche 
ad esaminare le posizioni, ma la cosa non ebbe seguito. 


Il 17 maggio il Generale Weygand ricevette un urgente appello dal 
Presidente Reynaud, ed il 19 giunse a Parigi. La sera dello stesso giorno 
assunse il Comando supremo delle Forze Armate Francesi. 

Nelle drammatiche pagine che seguono il lettore sente quale disperata 
lotta abbia condotto il vecchio Generale per riuscire a riprendere nelle 


324 RIVISTA MARITTIMA 


mani il controllo della situazione; per ricostituire, di fronte all'esercito 
tedesco, una concreta linea di resistenza. Nonostante la posizione fosse 
estremamente critica, egli non disperò di poterla migliorare, riaprendo 
il collegamento fra il gruppo di armate isolato sulle coste della Manica 
ed il resto dell'esercito. Non si scoraggiò di fronte alla deficienza del 
materiale, alla schiacciante superiorità avversaria: sola via di salvezza 
per la Francia era la chiusura, mediante una offensiva partente da nord 
e da sud, di quella breccia, in alcuni punti non più larga di 40 km., nella 
quale le colonne corazzate tedesche erano penetrate spezzando l’unità 
delle forze francesi. Il Generale si recò personalmente presso il Re del 
Belgio, onde persuaderlo ad operare in appoggio della progettata of- 
fensiva. Anche Lord Gort, comandante delle truppe britanniche, si im- 
pegnò a fondo perchè il piano riuscisse. Il comando delle truppe rinchiuse 
nella sacca era affidato al Generale Billotte, uomo di primo ordine, e che 
godeva la fiducia completa del Comandante in Capo, il quale lasc'ò la zona 
nord per tornare in Francia, ritenendo che la progettata azione avesse 


una qualche probabilità di riuscita. 


Gli avvenimenti di quei giorni sono ormai universalmente noti: 
storicamente il libro ci dice quindi ben poco di nuovo. Ma la lettura di 
queste pagine, che rievocano lo svolgersi degli eventi dal punto di vista 
del Generalissimo francese, è estremamente interessante ed in alcuni 
punti commovente. Vediamo il succedersi delle speranze e delle delusioni; 
delle incertezze e delle disgrazie, Il primo duro colpo fu la morte del 
Generale Billotte; il suo successore non aveva l'ascendente necessario 
a dominare una situazione tanto difficile. | collegamenti fra i vari co- 
mandi erano disastrosi; spesso un reparto si muoveva ed il reparto vi- 
cino non ne sapeva nulla. Violenti attacchi germanici provocarono l'ar- 
retramento di una divisione francese; il corpo britannico, il cui fianco 
era rimasto così scoperto, decise dj ritirarsi a sua volta abbandonando 
Arras, che nei piani di Weygand doveva costituire il punto di partenza 
dell'offensiva. Ne conseguì un generale arretramento del fronte che portò 
ad un allargamento della breccia, compromettendo così le già scarse 


probabilità di successo. 


Tutte queste cause, ed altre successive, ritardarono ancora |'niz:o 
dell'attacco. Lord Gort, da parte sua, aveva stabilito che oltre il giorno 
22 maggio qualsiasi tentativo di offensiva sarebbe divenuto inutile: 
giunta tale data senza che l'attacco avesse avuto inizio, egli dispose, di 


propria iniziativa, il ripiegamento generale delle forze inglesi su Dunkerque. 
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La situazione ando cosi precipitando, tanto che Weygand dovette 

ammettere che le forze del nord non erano più in grado di effettuare 

alcun tentativo di attacco. La pressione germanica aumentava continua- 

mente, e al massimo si poteva pretendere che le esauste truppe alleate 
riuscissero a contenerla. 


La catastrofe si delineò quando il Re del Belgio chiese l'armistizio. 
Nelle pagine ove il Generale Weygand descrive la fase conclusiva delle 
operazioni, fino allo sgombero di Dunkerque, appare per la prima volta 
un senso di sconforto; soprattutto si sente la tristezza per la mancanza 
di cooperazione e di cameratismo da parte britannica, perchè ben poco 
fu fatto per portare aiuto alle truppe francesi, mentre queste si sacrifi- 
cavano onde permettere al maggior numero possibile di soldati britannici 
di salvarsi. Il Generale nota però che la mancanza di cooperazione 
si limitò ai comandi, perchè la solidarietà fra i combattenti oltrepassò 
invece i limiti del sacrificio. 


Annientate le forze del nord, il residuo esercito francese dovette 
prepararsi a sostenere l'imminente attacco germanico. I] Generale Wey- 
gand marra con scrupolosa precisione, quasi ora per ora, gli eventi 
che si susseguirono sul fronte e dietro il fronte. Mentre tutte le risorse 
materiali venivano messe in opera per creare fortificazioni, caposaldi, 
trincee, ostacoli anticarro, ecc., una intensa propaganda cercava di far 
comprendere al soldato che era in giuoco l’esistenza della Patria, e che 


era necessario battersi fino all'estremo. 


In caso di rottura del fronte i caposaldi dovevano resistere ad ogni 
costo, anche quando circondati, onde costituire cunei nei fianchi delle 
colonne tedesche avanzanti. 


D'altra parte il Generalissimo non nascose al proprio Governo la 
possibilità che la Francia fosse costretta a deporre le armi, e lo spinse 
a provvedere ed effettuare i passi necessari. Sono riportati i colloqu'i con 
i ministri britannici; è soprattutto interessante il resoconto della seduta 
svoltasi il 31 maggio ove i due Governi alleati riaffermarono la loro 
completa solidarietà, la quale però — dice Weygand — avrebbe avuto 
significato soltanto se posta sotto forma di carri armati, di cannoni e 


di aeroplani. 


Il rapporto fra le forze francesi e quelle tedesche prima della bat- 
taglia di Francia era, secondo il Generalissimo, di | a 3 come numero 
di combattenti, e di 1 a 5 come unità corazzate. Inoltre a 1500 caccia- 
tori, 2500 bombardieri, e 500 stukas, la Francia poteva opporre sol- 
tanto 450 cacciatori e 65 bombardieri, più alcune squadriglie di vecchi 
apparecchi impiegabili soltanto nelle ore notturne. La posizione avreb- 
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be potuto essere migliorata se la RAF fosse intervenuta nella battaglia 
con ogni sua possibilità, ma « ... in nessun momento l'arma aerea britan- 
« nica entrò nella lotta con tutte le proprie forze, poichè il Governo 
« britannico, di fronte al pericolo di una invasione, ritenne doveroso 
« mantenere una importante aliquota delle sue forze aeree in Inghilterra ». 


Dopo questa affermazione però il Generale Weygand aggiunge di non 
poter assolutamente affermare che l'intervento totale della RAF sarebbe 
riuscito a variare l'esito della battaglia di Francia. 


E' interessante l'autocritica che lo stesso Generalissimo fa del proprio 
piano di battaglia: ne vede e ne addita i difetti ed i pericoli; dimostra però 
che nelle condizioni nelle quali l’esercito francese si trovava non vi era 
alcuna altra possibile soluzione. 


Il 5 giugno la battaglia ebbe inizio. 


Il fronte venne sfondato in vari punti; la resistenza accanita dei capo- 
saldi non riuscì a contenere il dilagare delle colonne tedesche; al mattino 
del 10 giugno il Generalissimo consegnò al Capo del Governo un me- 
moriale nel quale affacciava l'ipotesi della disfatta completa. Paul Rey- 
naud propose in tal caso di creare una specie di ridotta, una testa di 
ponte sulla penisola di Bretagna, entro la quale resistere fino all'entrata in 

guerra degli Stati Uniti. 


Nel pomeriggio del giorno Il ebbe luogo una drammatica confe- 
renza con la partecipazione del Primo Ministro britannico, il quale tentò 
di persuadere į Francesi a combattere ancora, dichiarando che l’Inghil- 
terra non avrebbe in ogni caso deposto le armi. 


In questo capitolo si accenna in pochissime righe all'entrata in 
guerra dell'Italia. 


Nelle discussioni dei giorni seguenti si accentuò la divergenza di 
vedute fra i ministri civili ed i militari. Da un lato Weygand, appoggiato 
da Pétain, cercava di persuadere il Governo della impellente necessità 
di chiedere l'armistizio; dall'altra i civili sostenevano tutti concorde. 
mente che la lotta doveva essere proseguita ad oltranza, senza dimostrare 
di preoccuparsi menomamente delle condizioni dell'esercito; e soprattutto 
senza una parola di compianto o di ammirazione per il soldato francese. 


Gli avvenimenti che seguirono sono noti; il nuovo incontro Rey- 
naud-Churchill, nel quale il primo riaffermò la decisione di continuare 
la lotta; ed il telegramma di Reynaud al Presidente Roosevelt con la 
richiesta dell’immediato intervento degli Stati Uniti nel conflitto ven- 
gono criticati con asprezza dal Generale, il cui parere era che soltanto 
l'armistizio avrebbe potuto risparmiare alla Francia la totale catastrofe. 
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Il i4 giugno il Generale Broke, comandante delle forze britan- 
niche ancora esistenti in Francia, venne a riferire al Generale Weygand 
che l'Inghilterra avrebbe fatto ogni sforzo possibile per aiutare l'alleato 
pericolante. Ormai però i resti dell'esercito inglese in Francia non rag- 
giungevano la consistenza di tre divisioni, le quali vennero dirette su 
Brest per l'eventualità di costituire intorno a questo porto la testa di 
ponte, sulle cui possibilità di resistenza però il Generalissimo non aveva 
alcuna fiducia. 

Il giorno 15 ebbe luogo un violento urto fra il Presidente Rey- 
naud ed il Generale Weygand, allorquando il primo rese nota la propria 
decisione: l'Esercito avrebbe deposto le armi, mentre lui stesso avrebbe 
abbandonato la Francia insieme col Governo per continuare la lotta. 
Il Generalissimo rifiutò nettamente di obbedire: questa soluzione avrebbe 
fatto gravare sulle Forze Armate il peso morale della resa, senza che il 
Paese potesse strappare alcuno dei vantaggi dell'armistizio, Inoltre era 
inconcepibile che l'Esercito si arrendesse mentre il Paese era ancora 
in guerra. 

In quei tragici momenti giunse la notizia che il Generale Broke, 
ritenendo ormai disperata la situazione, non si considerava più legato 
agli ordini del Comando francese, e pertanto aveva deciso di regolarsi 
per suo conto, ritirando le proprie truppe dalla Francia. 


Il giorno 16 Reynaud presentò le dimissioni, ed il Maresciallo Pè- 
tain ne prese la successione. Laval pose come condizione per la sua 
partecipazione al governo, la propria nomina a ministro degli esteri; 
il Maresciallo rifiutò, appoggiato vivamente da Weygand il quale rite-. 
neva inopportuno chiamare a dirigere la politica estera della Francia 
il notoriamente anglofobo Laval, proprio nel momento in cui le rela- 
zioni fra i due paesi attraversavano una fase particolarmente critica. 


Il primo atto del nuovo governo fu di rivolgere alla Germania la 
richiesta di armistizio. |] secondo fu il trasferimento alla Gran Bretagna 
di tutte le ordinazioni di materiale bellico, per una cifra di circa 800 
milioni di dollari, fino a quel momento passate alle industrie statunitensi. 


La storia dello svolgimento delle trattative è narrata dal Genera- 
lissimo con tutti i possibili particolari. Sono riportati quasi parola per 
parola i lunghi colloqui telefonici che si svolsero fra lui ed il Generale 
Hutzinger, fino a quando, il giorno 21 a Compiègne, ed il giorno 24 
a Roma, avvenne la firma definitiva dell'armistizio, 

Per dimostrare con quanta abnegazione e quanto sacrificio aves- 
sero combattuto ile truppe francesi, Weygand chiude il capitolo, ci- 
tando a quale trascurabile entità si fossero ridotte alcune delle sue mi- 
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gliori divisioni (19% = meno di 1000 uomini di fanteria, 4 pezzi an- 
ticarro ed | da 75; 29% = niente fanteria, 4 pezzi da 75 ed | da 
125; ecc.); ricorda la tenace resistenza di numerosi caposaldi della 
Maginot, che rifiutarono di arrendersi ed aj quali l'ordine di deporre ie 
armi dovette essere impartito perentoriamente e direttamente dal Co- 
mando Supremo; ed infine rammenta l'accanita resistenza opposta dalle 
truppe alpine contro gli attacchi italiani. 

La firma dell'armistizio permise alla Francia di conservare un eser- 
cito di 100.000 uomini nel territori metropolitano, 140.000 in Africa 
del Nord e 40.000 nel resto delle colonie africane; la flotta fu salvata: 
più di 40 dipartimenti furono sottratti all'occupazione tedesca; il Go- 
verno mantenne la sua posizione, e la Francia continuò ad esistere. ll 
fatto che l'Africa del Nord fosse libera fu di importanza incalcolabile 
nel novembre 1942. 

Il Generale esamina dettagliatamente quali sarebbero state le pos- 
sibilità di resistenza se il Governo, abbandonando tutto il territorio me- 
tropolitano, si fosse trasferito in qualche colonia per continuarvi la lotta. 
Egli afferma che una difesa efficace dell’Africa del nord sarebbe stata 
praticamente impossibile, ed avrebbe raggiunto soltanto lo scopo di 
farvi penetrare, quasi senza opposizione, le forze dell'Asse. « La Francia. 
« resistendo alla tentazione (di continuare la lotta) migliorò notevol- 
« mente la posizione della Gran Bretagna in Mediterraneo nel 1940-41. 
«e diede alle forze francesi in Africa la possibilità di prepararsi a quel 
« compito al quale logicamente sarebbero state chiamate secondo il nor- 
« male svolgimento dei fatti... ». 


E’ interessante citare il seguente brano della testimonianza resa dal 
Generale Georges nell'agosto 1945 al processo del Maresciallo Pètain, 
Il Generale afferma che il Primo Ministro Churchill, nel gennaio 1944, 
gli avrebbe testualmente detto: « Nel giugno 1940, dopo la battaglia 
« del nord, la Gran Bretagna era praticamente disarmata. Noi non ave- 
« vamo considerata la questione degli aerei e dei mezzi corazzati 8 
« sufficiente scala. Il vostro armistizio, effettivamente, si dimostrò molto 
« utile per noi, e non v'è dubbio che fu grave errore, da parte di Hitler, 
« averlo accettato. Egli avrebbe dovuto penetrare in Africa del Nord 
«come primo passo per la campagna contro l'Egitto. Se avesse agito in 
« tal modo ci avrebbe posto in una situazione assai difficile ». 

L'ultimo capitolo riassume in poche pagine gli avvenimenti ai quali 
il Generale Weygand prese parte dopo l'armistizio e fino al 


novembre 1942. 
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Egli assunse l'incarico di Ministro della Difesa Nazionale nel primo 
Ministero Pétain, e si dedicò alla riorganizzazione delle poche forze ar- 
mate disponibili, onde formare il nucleo dell'esercito destinato a sol- 
levare la bandiera della futura riscossa. 

Il suo lavoro venne intralciato da molte parti, principalmente da 
Laval e da Darlan, i quali credevano alla vittoria finale della Germa- 
nia ed agivano in conseguenza. La tensione fra Laval e il Generale di- 
venne tale che il Maresciallo Pétain dovette allontanare il secondo, 
nominandolo Delegato Generale della Francia in Africa del Nord. 

Durante il breve periodo nel quale Weygand fu ministro, ebbe 
luogo il doloroso episodio di Mers-el-Kebir, che egli attribuisce ad un tra- 
gico malinteso. 

(Dobbiamo trovare per lo meno strano che il Generale, il quale 
non risparmia parole aspre contro gli Inglesi in varie occasioni, anche 
quando la storia ha in seguito dimostrato come l'azione britamhica sia 
stata logica ed utile dal punto di vista dello scopo finale, sia invece 
tanto indulgente in questa circostanza. Egli afferma che l’ultimatum bri- 
tannico conteneva una alternativa accettabile: il trasferimento delle navi 
alle Indie Occidentali. E’ noto che l'Amm. Gensoul non respinse tale 
alternativa, ma rifiutò da vero soldato di eseguirla con sentinelle inglesi 
a bordo e sotto la minaccia dei cannoni britannici (N.d.R.). 

Durante il periodo di permanenza in Africa il Generale Weygand 
si dedicò a preparare le proprie forze per la ripresa delle ostilità quan- 
do fosse giunto il momento opportuno. Mentre faceva il possibile per 
addestrare e preparare gli uomini, provvedeva alla introduzione ed 
all’occultamento del materiale bellico, eludendo la vigilanza della Com- 
missione di armistizio dell'Asse. 

Combattè incessantemente contro le insistenti richieste dell'Asse 
di utilizzare le basi tunisine per il rifornimento delle truppe combattenti 
in Libia. 

Nell'ottobre 1941 il Governo tedesco impose il suo richiamo dal- 
J'Africa, ove non fu sostituito. 

Rimase in disparte fino al giorno dell'invasione anglo-americana 
in Africa. In tale occasione venne chiamato dal Maresciallo Pétain per 
consiglio; ma pochi giorni dopo, il 12 novembre, venne arrestato dai 
Tedeschi e trasferito in una fortezza della Germania ove rimase fino alla 
fine del maggio 1945. 

Due giorni dopo la sua liberazione ad opera delle truppe americane, 


fu arrestato per ordine del Governo francese. 


M. M. 
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Lt. Col. WLapIiMIR PENIAKOFF: Private Army (Ed. Jonathan Cape, Thirty 
Bedford Square, London, lós. net). 


P.P.T. è la sigla della « Popski Private Army »; Popski, a sua volta, 
e il sopranome del Sig. Vladimiro Peniakoff l'organizzatore e il capo 
della piccola unità militare nonché dell'Autore del libro. E’ uno strano tipo 
d'inglese il Feniakoff che nato in Belgio da genitori russi, educato in lIn- 
ghilterra, fu soldato francese durante la prima guerra mondiale e quindi, 
sistematosi in Egitto per affari, si dette allo studio del deserto dedicando 
tutto il suo tempo libero ad avventurosi viaggi di esplorazione che gli 
consentirono di conseguire una non comune pratica di peregrinazione 
astronomica nel deserto nonchè un'approfondita conoscenza della lin- 
gua araba e della popolazione libica. 

Innamorato dell'Inghilterra che egli ha amato con «a somewhat 
ridiculous fervour » e disprezzando già gli italiani, allo scoppio della 
guerra si separa dalla moglie, sistema le figlie in collegio nel Sud Afri- 
ca, vende tutta la sua roba e si presenta al Quartier Generale del Medio 
Oriente dove, nominato sottotenente, viene subito destinato alla Libyan 
Arab Force presso la quale egli presta un oscuro e poco interessante 
servizio fino ai primi del ‘42: è in tale periodo che egli concepisce l’idea 
di organizzare una rete di informazioni nelle retrovie del nemico — al- 
lora attestato a Ein-Gazala — allo scopo di controllare e di sfruttare le 
fedeli tribù arabe del Gebel Akdar e, eventualmente, di effettuare atti 
di sabotaggio distruggendo depositi di benzina. 

Da questo momento egli comincia, con un piccolo nucleo di sol- 
dati arabi, il suo particolare e interessante servizio alle spalle dell'av- 
versario perfezionando via via questa sua organizzazione sia nei sistemi, 
sia nei mezzi e nei suoi uomini, e adattandola successivamente ai vari 
e completamente differenti teatri di operazione - Cirenaica, Tunisia e 
Italia: in Cirenaica è ancora una speciale branca della Libyan Arab 
Force che si vede al lavoro; successivamente invece, dopo circa sei mesi 
di impiego nel Gebel, sorge la « P.P.A. » che nel momento del suo 
maggiore splendore, conterà in tutto poco più di un centinaio di uomini 
selezionati particolarmente per lo speciale servizio. che erano destinati 
ad effettuare: poco chiara risulta la descrizione di quello che è stato 
fatto in Tunisia mentre sul fronte italiano lo scopo della « P.P.A. » 
sarà quello di appoggiare e coordinare l’azione dei partigiani. 

Le avventure sue e dei suoi uomini, alcune veramente brillanti, 
sono descritte in questo volume di circa cinquecento pagine che un iu- 
singhiero successo editoriale pare abbia avuto in Inghilterra: a noi m 
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verita per il nostro gusto sembra invece troppo prolisso e sopratutto 
pesante per quell’io che è dovunque e in tutte le salse « my intention, 
my instruction, my mind... | realised, l said, | did, | acted and so on» e 
che alla fine stanca veramente il lettore malgrado l'interesse che qualche 
pagina presenta. 

Non meraviglia invece che anche il Popski, scrivendo ormai in 
inglese, travisi e tenda a coprire di ridicolo e di disprezzo tutto quello 
che all'Italia militare si riferisce: fanno stranamente eccezione i soli 
partigiani di alcuni raggruppamenti romagnoli vicino a Ravenna che 
« had done extremely well » combattendo non solo « con coraggio ma 
anche con abilità »: sono solo questi che più lo hanno colpito e dei 
quali riporta anche un'impressione di onestà. Per altri invece ha parole 
dure; a Chieti cosí gli appaiono i partigiani « di dopo la liberazione » 
« incontrammo strane creature che inforcavano dei rumorosi mototri- 
cicli e che indossavano sfarzosi giacconi o giacche di satin nero, ber- 
retti rossi, fazzoletti giallognoli attorno al collo e pqrtavano appese 
al corpo granate a mano e pugnali. Essi venivano avanti come pazzi, 
urlandosi, con isterica serietà, ordini gli uni agli altri, pur non facendo 
poi niente ». 

Sul Generale Bellomo, del quale però non fa il nome, scrive una 
pagina piena di disprezzo e di menzogna che vale la pena di riportare 
per fare meglio intendere l'animo col quale egli ricorda. 

« Era un ometto, grasso e rumoroso, in uno stato di considere- 
vole agitazione... il povero uomo aveva a Bari tre divisioni di fan- 
teria (?) con la loro artiglieria (?) e parecchie squadriglie di carri 
armati (2?) ma non aveva la minima nozione di come impiegare le 
sue truppe: non aveva mai avuto nel corso della sua vita un comando 
attivo, non era in effetti che un comandante di deposito che, per così 
dire, nel corso di una notte si era ritrovato comandante di truppe di 
prima linea: era stato preso dal panico e il suo stato maggiore, non 
essendo organizzato per combattere, non poteva aiutarlo: l’intero stato 
maggiore era impaurito dei tedeschi... Io ne diffidai ed egli non si trovò 
meglio con quelli che vennero dopo di me: finì come criminale di guer- 
ra davanti ad un tribunale... e anni dopo fu fucilato da un plotone di 
esecuzione inglese ». 

A Brindisi, subito dopo il suo sbarco avvenuto a Taranto dopo 
l'otto settembre, s'incontra con l'Ammiraglio italiano comandante della 
base e non manca quindi di accontentare il lettore inglese propinan- 


dogli una fantasiosa descrizione di questa visita. 
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E infine, sempre per restare nelle Puglie, ecco come si esprime 
dopo aver manifestato la sua meraviglia per il confort riscontrato ad 
Andria nella casa del conte Spagnoletti: « In una parte del mondo 
dove un W.C. è considerato un divertente giocattolo, dove in verità 
anche un orinatoio pubblico è considerato superfluo quando c'è un giar- 
dino a portata di mano, il mio ospite possedeva certamente uno spi- 
rito progressista », Così è! 


S. B. 


E. R. STETTINIUS : Roosevelt and the Russians: the Yalta Conference, (Edi- 
zione Walter Johnson presso Doubleday & Company, Garden City, 
New York). 


Il Signor Stettinius, che ha partecipato alla Conferenza di Yalta nel 
febbraio 1945 nella sua qualità di Segretario di Stato (Ministro degli Esteri) 
americano, ha narrato in questo volume le vicende di questa Conferenza 
in omaggio alla memoria del Presidente Roosevelt, per la cui politica 
estera egli conserva un profondo rispetto. 

Quel che interessa oggi gli uomini non sono tanto le vicende della 
Conferenza, che come quasi tutte le Conferenze internazionali rappresenta 
un alternarsi di convergenze e di divergenze d'idee, di concordi decisioni 
sugli obbiettivi immediati e di reticenze sulle questioni più profonde e 
lontane, di compromessi fra opposti interessi e di sorrisi cordiali punteg- 
giati da brusche prese di posizione, quanto il divario fra quello che era 
stato concordato e la presente realtà. 

Non è fuor di luogo sintetizzare nei suoi punti salienti la relazione 
conclusiva della Conferenza, lasciando ai lettori la cura di confrontarli con 
la situazione mondiale odierna. Tale relazione, firmata da Churchill, 
Roosevelt e Stalin, ha fissate le direttive in base alle quali i tre rispettivi 
Ministri degli Esteri hanno steso il protocollo diplomatico traducente in 
atto le direttive. 


I° Perfetta intesa sulla necessità della massima coordinazione degli 
sforzi militari per abbattere la Germania, sul concetto della resa incondi- 
zionata e sul fatto che pur avendo la guerra l'obbiettivo di abbattere . 
nazismo «il popolo tedesco aggravera la sua situazione insistendo in una 
resistenza senza speranze ». 


2" Spartizione della Germania in zone di occupazione distinte per 
ciascun Alleato, con invito alla Francia a parteciparvi. Controllo coordinato 
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da una Commissione Centrale residente in Berlino, per procedere alla 
distruzione del potenziale bellico tedesco così da impedirne la rinascita come 
potenza militare. Punizione dei criminali di guerra. 


3° Istituzione, con sede a Mosca, della Commissione per le ripara- 
zioni di guerra tedesche. 


4° Inaugurazione dell’O.N.U. il 25 aprile 1945, con io scopo di get- 
tare le basi per il mantenimento della pace e della sicurezza generale con 
l'adozione di metodi atti a prevenire le aggressioni e a rimuovere le cause 
politiche, economiche e sociali di conflitto attraverso la stretta continua 
collaborazione dei popoli amanti della pace. 


5° Dichiarazione esplicita dei principî informatori l’azione delle tre 
Potenze firmatarie nella ricostruzione morale e materiale dell'Europa 
liberata. (Detti principî erano ispirati alla Carta Atlantica e alle concezioni 
democratico-liberali). 


6° Ricostruzione dello Stato polacco sulla base di un governo libe- 
ramente eletto, con frontiere orientali secondo la linea Curzon con qualche 
deviazione a favore della Folonia e con frontiere occidentali da determi- 
narsi alla Conferenza della Pace. 


7° Proclamazione di analoghi principî democratici per la soluzione 
dei problemi relativi la Jugoslavia e altri Stati balcanici. 


8° Affermazione della necessità di periodiche frequenti riunioni dei 
Ministri degli Esteri delle tre Potenze per discutere e risolvere tutti i pro- 
blemi che via via si presenteranno. 


9 Solenne dichiarazione finale che « la vittoria finale nella attuale 
guerra e l’organizzazione internazionale proposta daranno la più grande 
opportunità della storia di creare nei prossimi anni le condizioni essenziali 
di una pace, in cui tutti gli uomini in tutte le terre possano vivere liberi 
dal timore e dal bisogno ». 


Una profonda disillusione sorge spontanea pensando a quanto è 
accaduto dal febbraio 1945 a ogg:. Il Signor Stettinius ha tenuto a mettere 
in rilievo che « le difficoltà del dopoguerra hanno avuto origine non dagii 
accordi firmati a Yalta ma dall'inadempienza da parte dell’Unione Sovie- 
tica degli accordi stessi ». | 


A prescindere da quello che può o potrà essere il valore « storico » 
di questa considerazione, noi non possiamo trattenerci dall’osservare che 
la chiarovveggenza degli uomini di Stato si misura alla stregua delle loro 
capacità di prevedere gli sviluppi delle situazioni. Nel caso particolare 
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sembra che Roosevelt era stato troppo ottimista sulle reali intenzioni del 
rappresentante di un regime che ha da lungo tempo per scopo dichiaratu 
quello di sostituire nel mondo con metodi rivoluzionari a un determinato 
ordine di cose un altro ordine prefettamente antitetico. Ciò non diminuisce 
affatto la statura spirituale di Roosevelt come uomo di pura fede, ma ne 
attenua il valore come uomo politico. 


G. F. 


Marc Lerroux: Nous les Terroristes (Raoul Solar, Montecarlo, 480 frs.). 


E' il diario delia Sezione speciale di sabotaggio, che agli ordini del 
Capitano Jacques fra il giugno 1944 e l'agosto 1945, e cioè dallo sbarco 
in Normandia degli Anglo-americani alla completa liberazione della 
Francia, ha eroicamente combattuto, nella atmosfera della clandestinità, 
le forze di occupazione tedesche. E’ questo il miglior documentario sulla 
formazione dei maquis e sulla azione svolta dalla resistenza francese, con 
i suoi eroismi, le sue ombre ed i suoi splendori, scritto con lo stile sem- 
plice e rude del soldato, che combatte per la sua Patria senza alcun 
particolare miraggio di partito. 

Il Capitano Jacques non è che l'ingegnere elettrotecnico Jacques Nancy. 
fatto prigioniero il 22 giugno 1940 a Germoville all'atto della débacle fran- 
cese col grado di aspirante, evaso dopo vari fortunosi tentativi nella Spagna 
falangista, ove rimase in un campo di concentramento per oltre sei mesi. 
e finalmente liberato e trasferito, per intervento dell'Ambasciata inglese. 
in Inghilterra. Quivi subisce un allenamento particolarmente severo come UM- 
ciale paracadutista ed entra a far parte di quella falange di eletti Ufficiali, 
che, incaricati delle missioni più segrete e più difficili, sono destinati ad 
essere paracadutati in Francia per servire di collegamento con Londra 
alla organizzazione della Resistenza sotto tutte le sue forme. 

Al Capitano Jacques è affidato il compito di Comandante e capo sabo- 
tatore della regione B della Francia occupata (bassi Pirenei, Gironda, Cha- 
rente, Haute-Vienne ecc.) e a tale scopo costituisce la Sezione speciale di sa- 
botaggio, con la quale reca danni incommensurabili alla organizzazione 
militare tedesca, fino al momento in cui la Sezione, dopo la liberazione 
di Angoulême, entra a far parte dell'Esercito regolare francese come 2° 
Compagnia del 50° Regg. di Fanteria. 

Isolati dal mondo, una sola cosa contava per i Partigiani: la lotta 
contro il tedesco; uno solo era lo scopo da raggiungere : fargli tutto il male 
possibile! Ed erano le partenze notturne, le marcie di avvicinamento 
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silenziose, gli agguati nella notte gelata, l'attesa del convoglio ai margini 
della strada ferrata durante ore interminabili sotto la pioggia, l'emozione 
al momento della esplosione, il ritorno al campo sul far del giorno. Ma 
quale gioia, quale soddisfazione di essere riusciti, di aver fatto saltare 
camion, locomotive o piloni delle linee ad alta tensione, sopratutto di aver 
fatto deragliare treni di materiali o di truppe destinati ad alimentare la 
resistenza opposta all'Armata di liberazione Anglo-americana! 


FeV: 


Giuseppe GARBALDI: Marinaio Mercantile (Ed. Tecnografica Carlo Corvo, 
Roma, 1950, L. 1350). | 


Il Garibaldi che ci presenta in queste pagine Pino Fortini non è il 
Garibaldi conosciuto e ammirato dalla nostra giovinezza; non è l'eroe che, 
come siamo abituati a immaginare in sella al suo bianco destriero compie 
le leggendarie imprese del nostro Risorgimento; in breve non assomiglia 
all'eroe che il Carducci, nel suo famoso discorso, vaticinò dovesse appa- 
rire a noi posteri. 

Questo è un Garibaldi minore, in lotta continua con la miseria e le 
necessità della vita, che torna al mare oltre che per passione istintiva e 
naturale inclinazione di mestiere, anche e sopratutto per procacciarsi 
i mezzi di sussistenza. Il farcelo conoscere perciò sotto l’aspestto dimesso 
di marittimo, è un po’ un farcelo seguire nei suoi momenti più penosi, 
un farcelo scendere da cavallo. 

Bisogna però riconoscere che nella narrazione la sua figura rimane 
un po’ nell'ombra. La trama su cui .si svolgono i cinque capitoli è bensì 
costituita dalle cinque riprese in cui Garibaldi condusse la sua vita sul 
mare, ma la vera essenza del libro è fornita dal sottotitolo : « Pagine di 
Storia Marinara ». Sono rari gli episodi che abbiano per protagonista !' Eroe, 
desunti da poche notizie attinte pazientemente dai ruoli di equipaggio, dal 
Diario dell’ Eroe e da qualche altra rara fonte. L'Autore finisce per rico- 
struire attorno alla sua figura la storia della marineria dell’epoca, di quegli 
annni che precedettero di poco il trapasso dalla vela al motore, dei traf- 
fici, dei mercati. Vi si parla ancora di pirateria, di tratta dei gialli, dei 
primi trasporti di guano dal Perù; di navigazioni ancora soggette alla schia- 
vità dei venti e di rotte incerte. 

Dalle pagine di questo libro, ma sopratutto dalle note che attraverso 
î documenti riproducono le abitudini, il modo di esprimersi, gli interessi 
del tempo, balza vivo ed efficace un quadro dell'epoca e la lettura ne è 
piacevole e interessante. 
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Comittee on Guided Missiles of the Research and Development Board of 
the National Military Establishment: Dictionary of Guided missile 
terms (Issued in cooperation with the Antiaircraft Journal, Ed. Public 


Affairs Press-Washington, D.C.) 


E' un dizionario contenente molti termini riguardanti più specialmente 
le materie che presiedono allo studio delle telearmi e cioè, oltre alla pro- 
pulsione a reazione, l'aerodinamica, l'aerotecnica, la balistica, la termo- 
dinamica, la radiotecnica ecc. 

Il libro è di modeste dimensioni ed oltre a dare una spiegazione som- 
maria, per quanto accurata, dei varii vocaboli, contiene fra i termini rela- 
tivi alle discipline accennate solo quelli che capitano più spesso studiando 
o discorrendo di armi guidate a di problemi di meccanica o radiotecnica 
che abbiano affinità coll’argomento. 

Il dizionarietto può essere utile nella lettura di libri o articoli in lingua 
inglese che trattino di telearmi. 


V. R. 


Hans BranpLI: Mehrfach Schusses (Tiro plurimo) Verlag Birkhauser. 
Basel, 1950. 


L'autore dell'opera, ufficiale dell'esercito svizzero e specialista del tiro 
contro aerei fin dal 1935-36, in unione al Prof. Fischer, eseguî ricerche 
sulla quantità di munizioni occorrenti per abbattere un aereo a mezzo del 
tiro di artiglieria. 

1 risultati di tali ricerche condussero alla constatazione che il numero 
di munizioni necessario per avere un tiro efficace era così rilevante da de- 
stare meraviglia negli stessi tecnici studiosi del problema. Una sintesi con- 
tenente i risultati delle indagini fatte, consegnata alle autorità competenti. 
non venne presa nella dovuta considerazione; successivamente la seconda 
guerra mondiale, dimostrò molto chiaramente l’importanza che deve 
essere data alla difesa contro aerei attiva e confermò i risultati ottenuti. 

Occorre notare le conclusioni a cui giunsero gli autori dello studio: si 
limitarono alla trattazione del problema relativo a munizioni provviste di 
spolette a tempo o a percussione, ciononostante le elaborazioni matema- 
tiche parvero conclusive ed idonee per illustrare il problema della difesa 
contro aerei. 

La generalizzazione dell'impiego delle spolette di prossimità (radio 
spolette) dei razzi contraerei e dei nuovi procedimenti di tiro centra!2zza 
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hanno obbligato a riprendere in esame il problema e l’autore del libro 
ha esteso le ricerche, già condotte da tempo, all'odierna situazione ed ha 
sottoposto a rigorose indagini matematiche e ad un approfondito studio 
teorico del calcolo delle probabilità il problema del tiro .plurimo. 

I risultati dello studio dovrebbero chiarire la convenienza o meno dei 
diversi procedimenti o sistemi della difesa contro aerei. 

L'autore inizia il suo lavoro con un chiaro esame analitico delle proba- 
bilità di abbattere un aereo sparando proietti muniti di spolette a tempo, 
a percussione o di prossimità e cerca di stabilire la relazione che intercorre 
tra il numero dei colpi utili e quelli che colpiscono in pieno il bersaglio. 

Nel capitolo successivo viene affrontato il problema del tiro plurimo 
con dati errori di bersaglio e con l'impiego di radio-spolette e spolette a 
percussione, nonchè di quello che tiene conto contemporaneamente dello 
scoppio a tempo dei proietti e dell'impatto a percussione. 

Nel capitolo Ill sono prese in considerazione le varie specie e moda- 
lità di tiro con munizioni munite di spolette a percussione. 

Il capitolo seguente tratta la questione molto importante del tiro contro 
aerei con armi di piccolo calibro, con particolare riguardo al tiro di 
sbarramento. 

In un'appendice al volume è trattato il principio su cui si basa un 
apparecchio per l'osservazione degli scarti dei colpi nel tiro contro aerei 
e ne è data la descrizione dettagliata. 

L'apparecchio, che l’autore chiama « oionografo » della ditta Contra- 
ves, è molto simile, se pure più completo, a quello impiegato dalla nostra 
artiglieria col nome di Stereomat ed è costruito dalla stessa ditta svizzera 
Contraves. 

Nel suo insieme l’opera del Colonnello Hans Brändli apporta un note- 
vole problema allo studio del difficile ed importantissimo problema del 
tiro contro aerei, oggi più che mai di attualità, e merita un attento e 
approfondito esame da parte degli artiglieri che si occupano di tale genere 
di tiro. 


F. G. 


Luici ANDRENELLI: Le psiconevrosi e il servizio militare marittimo (Annali 
di Medicina Navale e Colcniale, 1948-1949). 


La dotta ed esauriente trattazione che l Andrenelli fa delle psicone- 
vrosi nei rapporti con il servizio Militare Marittimo merita di essere cono- 
sciuta nel nostro ambiente in quanto, a parte la magistrale esposizione, 
frutto di lungo studio e di appassionanti ricerche, vengono in essa esposti 
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argomenti del più vivo interesse non soltanto per la classe medica, ma 
anche e più ancora per gli altri Corpi per i continui riferimenti al servizio 
M.M. in genere e per le interferenze e le incidenze delle malattie trattate 
con tutta l'organizzazione della Marina da guerra. 

Cercherò pertanto di riassumere il lavoro mettendo in particolare ri- 
lievo i punti di maggiore utilità pratica. 


PARTE l - Le psiconevrosi. 


E' la parte scientifica della trattazione e su di essa quindi non mi 
diffonderò. Mi limiterò soltanto ad un accenno delle forme morbose, che 
più da vicino ci interssano e che perciò conviene conoscere nelle loro linee 
fondamentali. | 

La causa delle psiconevrosi è avvolta tuttora nel mistero; si pensa a 
squilibri delle ghiandole a secrezione interna o del sistema neurovegeta- 
tivo; si invocano fattori emotivi, suggestivi o incoscienti; si pensa a vere 
lesioni organiche del cervello, infine si discute tanto sulla famosa teoria 
psicoanalitica di Freud, secondo la quale le manifestazioni psiconevrosiche 
deriverebbero dalla repressione del subcosciente, mediante l'educazione. 
di tendenze sessuali che troverebbero uno sfogo alla loro carica emotiva 
nel provocare dette manifestazioni. 


Isterismo — E' un'alterazione della psiche, probabilmente causata dalla 
emancipazione del contenuto psichico subcosciente dal normale controllo 
della coscienza e caratterizzata da una personalità morbosa e grande 
instabilità nell’equilibrio delle funzioni nervose e facilmente suggestiona- 
bile, che reagisce abnormemente e nelle forme più svariate di fronte agli 


stimoli della esistenza. 


Nevrastenia — E' una debolezza generale del sistema nervoso con 
perturbazione dei rapporti fra psiche e funzionalità corporea, che si tra- 
duce clinicamente in una morbosa irritabilità ed eccitabilità e in una facile 
esauribilità cerebrale e fisica. 

Queste due particolari reazioni la distinguono dall'isterismo e dalla 


psicoastenia. 


Psicoastenia — E' un'alterazione costituzionale dello stato psichico 
caratterizzata dalla presenza di sentimenti morbosi coscienti, relativi a 
perturbazioni della sfera istintiva, e che comporta una minore resistenza 


psichica ai fattori emotivi nelle lotte e nelle avversità della vita. 
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Nevrosi traumatica — E’ una sindrome funzionale a carico del sistema 
nervoso o una sindrome mista costituita da disturbi nevrosici associati o 
sovrapposti a disturbi di natura organica, che si manifesta in seguito a 
traumi più o meno violenti, fisici o psichici. 


Nevrosi di guerra — Non tutti gli autori sono d'accordo nel distinguere 
una nevrosi traumatica civile e una nevrosi di guerra, in quanto identica 
ne è la sintomatologia. Esse differiscono soltanto per il fattore causale. 


L'Autore per ognuna di dette forme morbose si sofferma a lungo sulla 
descrizione clinica e pertanto rimando alla fonte per chi voglia approfon- 
dire l'argomento. 


PARTE II - Psiconevrosi e il servizio Militare Marittimo. 


L'Autore pone come base il concetto che anche gli psiconevrosici lievi 
possono essere recuperabili ai fini del servizio militare e pertanto bisogna 
studiare il metodo per la scelta degli idonei. 


L'Andrenelli cosi scrive: « Sarebbe auspicabile che specialmente nel- 
l'arruolamento dei volontari, venisse applicata normalmente una regolare 
valutazione psicotecnica, la quale non solo avrebbe lo scopo di eliminare 
i non idonei, ma sopratutto quello di assegnare i soggetti ad un lavoro 
adatto e quindi di utilizzarli il più opportunamente ». 

E' da notare che già da alcuni anni il lavoro dell’Andrenelli era pronto 
per la stampa, quindi cioè ancora non era stato introdotto per gli arruola- 
menti in Marina il metodo psicotenico, che ora è invece in piena attuazione 
con risultati soddisfacenti. 

E' doveroso pertanto riconoscere all’Andrenelli il merito di essere 
stato il precursore della pratica psicotecnica in Marina, bene individuando 
tutta l'importanza che essa potevca acquistare. 


Basti quì notare che l'Autore si diffonde a parlare della psicotecnica 
e delle sue applicazioni al personale M.M. per circa 150 pagine, nelle 
quali tanti preziosi consigli si riesce a trovare tutt'ora utili. 


L'Autore traccia uno schema guida per l'esame psicotecnico. 


Si inizierà con l'indagine psicometrica ossia la valutazione dell'intel- 
ligenza; indi si procede all'indagine psicologica (carattere, temperamento, 
personalità) e infine all'esame psicotecnico vero e proprio ossia l'esame 
delle singole facoltà psichiche (attenzione, osservazione, orientamento, 
memoria, emotività ecc.), dei singoli sensi specifici, delle sensibilità gene- 
rali e della motilità generale. 
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Con l'esame psicotecnico — dice l'Autore — si avrebbe modo di met- 
tere bene in evidenza nei nostri soggetti le qualità positive, cioè quelle 
che occorrono per un determinato lavoro; si avrebbe anche il modo di 
confermare e di precisare le qualità negative che negli psiconevrosici sono 
fondamentalmente la tendenza alla emotività. la tendenza alla esauribilità 
fisico-psichica, e il senso di impaccio e di indecisione specialmente di 
fronte a situazioni difficili o improvvise. 

Estese tabelle riportano le qualità che sono necessarie nell'espleta- 
mento delle mansioni inerenti alle diverse categorie e specialità della Ma- 
rina Militare. 

Sono interessantissimi i risultati cui perviene ]’Andrenelli: anche consi- 
derando solo gli ps:conevrosici lievi, questi soggetti sottoposti al vaglio 
di un esame psicotecnico potrebbero, per quello che riguarda il disim- 
pegno delle diverse mansioni, essere utilizzati nella Marina Militare nella 
percentuale del 45 %. Tenendo conto di altri fattori negativi, oltre le tre 
qualità negative prima ricordate, può calcolarsi che soltanto un terzo degli 
psiconevrosici lievi potrebbe essere utilizzato. Tali soggetti però andreb- 
bero, in linea di massima, esclusi da particolari servizi, quali destinazioni 
su sommergibili, mas, mezzi di assalto, osservatori aerei e paracadutisti, 
climi tropicali. 

Fin qui il recupero degli psiconevrotici in tempo di pace. 

L'Autore, si diffonde quindi sulla idoneità o meno di tali soggetti in 
tempo di guerra. 

I dati si riferiscono al conflitto 1940-45 e sono raccolti su notevoli 
contingenti di militari della Marina da guerra. Particolarmente evidente è 
l'aumento degli psiconevrosici, in confronto con i dati statistici di pace, 
con predominio assoluto delle forze neurasteniche, cui seguono le forme 
psicoasteniche e infine con numero relativamente esiguo le forme isteriche. 

Tali sindromi morbose si sono verificate in numero notevole tra gli 
Ufficiali e Sottufficiali, in relazione al numero dei casi rilevati tra i comuni 
e con incidenza maggiore tra il personale in servizio temporaneo. Le ps: 
conevrosi sono state in aumento progressivo fino al terzo anno di guerra 
e in diminuzione nel quarto e quinto anno, evidentemente in rapporto ai 
maggiori o minori pericoli dello stato di guerra. 

Le forme psiconevrosiche in genere si sono dimostrate incompatibiu 
con il servizio militare marittimo in guerra. 

I rilievi suddetti vengono esaurientemente illustrati nella loro genes 
e risaltano con estrema chiarezza in numerose tabelle e grafici annessi al 
lavoro, che acquista così il significato di un pregevole e intelligente studio 
statistico. 
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In quanto al rapporto fra psiconevrosi e idoneità al servizio M.M., 
nella pratica è risultato che, a confronto di pochi che riuscirono a sop- 
portare la guerra, la grande massa dei psiconevrosici anche lievi aggra- 
varono la loro sintomatologia per effetto degli eventi bellici; considerando 
quindi in senso assoluto la preparazione militare di pace agli effetti della 
guerra, gli ps:conevrosici dovrebbero essere senz altro tutti eliminati fin 
dal tempo di pace. Tutto al più gli psiconevrosici lievi potrebbero essere 
giudicati idonei soltanto ai servizi sedentari a terra ed esclusi senz'altro 
sia in pace che in guerra dai servizi di bordo. Va da se che tali malati 
vanno esclusi dagli arruolamenti volontari e dalla rafferma. 


Sul problema della simulazione, l'A. afferma che nella recente guerra 
il numero dei simulatori sembra essere stato proporzionalmente maggiore 
di quello della guerra 1915-18, mentre sono stati minori gli autolesionisti. 

L'A. espone con precisione ed acume i criteri direttivi che debbono 
guidare il medico militare nel giudicare un caso sospetto di simulazione, 
la quale è essa stessa una anomalia mentale. Mai giudicare con preven- 
zione, mai usare mezzi violenti, rozzi, brutali. 

Tra le sindromi simulate dominano la nevrosi traumatica e la nevrosi 
di guerra. 

Il paragrafo è ricco di consigli utilissimi sulle indagini cliniche e sui 
mezzi fisici e psichici per svelare un simulatore e che richiedono in ogni caso 
competenza e oculatezza. 

L'ultimo capitolo del lavoro tratta dei provvedimenti medico-legali 
nelle psiconevrosi. E’ un capitolo assai importante per il medico militare 
che trova in esso illustrate le disposizioni e le leggi vigenti. Nello stesso 
tempo si trovano qua e là concetti completamente nuovi espressi dall'Au- 
tore, che è un vero competente in materia. L'argomento è quanto mai 
attuale e l'esauriente trattazione che ne fa l’Andrenelli apporterà utili servigi 
alla risoluzione di questo appassionante problema medico-legale militare. 

Vengono particolarmente delucidati e commentati i criteri di idoneità 
e inidoneità temporanea e permanente dei psiconevrosici e infine viene 
trattata la dipendenza da causa di servizio delle psiconevrosi. 

Quindi l'Autore esamina la presunzione della dipendenza da causa di 
servizio delle psiconevrosi nello speciale evento di guerra. 

Nella legislazione di guerra si ha una concezione più vasta in quanto 
con il concetto dell’aggravamento quasi tutti i casi di psiconevrosi possonc 
essere presunti dipendenti dal servizio di guerra; pertanto si richiama 
l'attenzione del perito sulla possibilità di simulazione o di esagerazione 
delle sindromi accusate dai soggetti. 
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Assai interessante per il perito medico-legale è la trattazione della 
legislazione pensionistica italiana nei rapporti con le psiconevrosi: guida 
preziosa di grande utilità pratica. 
Concludendo il lavoro; l Autore prospetta la necessità a scopo sociale 
della profilassi psichica delle psiconevrosi, le quali oggi sono in fase cre- 
scente e rappresentano più del 50 % del complesso delle malattie mentali. 


G. T. 


Pino FORTINI: Pagine marinare. 


Pino Fortini, se tentate indagare indiscreti sulla sua attività, si preoc- 
cuperà sempre di precisare che si occupa e scrive prevalentemente di eco- 
nomia marittima, di questioni portuali, di noli.. « Quello che faccio nel 
campo delle lettere e della storia marinara è, più che altro una ricreazione 
dello spirito » vi preciserà per mettersi, come suol dirsi, al vento. Tracciare 
una completa bibliografia delle sue pubblicazioni tecniche, riconosciamo 
che è piuttosto arduo. Gli specializzati in materia meglio di noi lo cono- 
scono, e fuori di costoro chi è in grado di apprezzare questa particolare 
attività? 

Ora, appunto perchè Fortini nei suoi racconti ove fonde felicemente 
storia e fantasia si sente che « scrive in letizia », è su d'essi che ci soffer- 
meremo in particolare, potendo essere diffusi per la loro natura — con 
profitto — tra una più vasta cerchia di lettori e particolarmente perchè, 
fra i libri marinari, meritano d'essere messi in rilievo. 

II primo libro di Fortini che ci capitò fra le mani fu « Audacie sui 
mari », edito da Agnelli che costituisce l'esordio, diciamo così, fuori del 
suo campo di specializzazione. In esso il lettore trova pagine marinare 
talvolta di un sapore così allettante che lo stimolo a seguire e conoscere 
meglio l’autore nasce spontaneo. Dai misteri di sparizione e ritrovamenti 
di navi senza equipaggi si passa ai racconti delle antiche piraterie nell Ar- 
cipelago greco. La tratta dei neri e dei gialli, il triste commercio di carne 
umana che infamò specialmente francesi e inglesi, vi è riesumato in epi- 
sodi che non solo ne rinnovano l'orrore, ma ne mettono in luce la perfida 
organizzazione. Dimenticati casi di pirateria; imprese di filibustieri si susse- 
guono. Ma dove il Fortini si mostra appassionato e ferratissimo è nelle ac- 
curate indagini sui vecchi testi e giornali di bordo, dei quali cava narra- 


zioni fra le più ghiotte e gustose. 
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Certe figure come Vincenzo di Bartolo, il marinaio d' Ustica che 
aperse alla Sicilia un secolo fa i traffici con Sumatra, emergono a tutto 
rilievo. Completa poi il volume un dizionarietto dei termini marinareschi 
che appare sussidio prezioso specialmente per la massa dei lettori non 
sempre provveduti di cognizioni nautiche. 

A questa prima saporosa raccolta è seguito: « Eroi e ladroni del mare » 
sempre stampato da Agnelli, dove direi che non con più concisione e mag- 
giore economia d’indagini erud'te, ma con più diretta aderenza agli avveni- 
menti, il Fortini continua e sviluppa i suoi termini preferiti: cronache di pi- 
raterie e di soprusi, episodi luminosi di valore e di eroismo, Ci si sente nel- 
la lettura, legati a un'umanità che la vita ha preferito spendere nel rischio 
sprezzando l’accidiosa sedentarietà. Anche qui, certe figure come Capitan 
Razeto, Capitan Valle, œ Robinson, autentici come gue) Barbieri che fu 
soprannominato Mister Milo, prendono rilievo e s incidono nella nostra 
memoria come immagini di altrettante conoscenze dirette. 


In una terza raccolta consegnata allo stesso editore : « Piccole storie del 
mare grande » è dovizia di nuovi episodi. La calda prefazione che Pino 
Fortini vi ha premesso: una pagina — la più bella direi — con vero senso 


di poesia, ci rappresenta l’autore, ce lo avvicina, lo rende amico. E' una 
confessione e un atto d'amore che rivelandoci la fonte pura della sua pas- 
sione arricchisce il nostro stesso mondo di toccati dalla vocazione per 
tutto ciò che sa di marinaro. Non pochi lettori gli invidieranno le rive 
beate di quell’isola delle Femmine in cui è nato e cresciuto fra pescatori 
e naviganti, fra gente esclusivamente dedita al mare, e la rappresentazione 
dell'infanzia felice di sogni, di sole e di ricordi inebbrianti con mistiche: 
favole, desterà non pochi invidiosi richiami. 

Pino Fortini, partitosi dal villaggetto non gà per veleggiare 
verso le cale della Tunisia, della California o magari dell'Alaska come i 
suoi conterranei, ma per seguire una carriera che, pur serbandolo al mare, 
lo relegava alla riva prima da Ufficiale superiore nelle R. Capitanerie quindi 
nei :Ministeri, ha serbato intatta, pura, la passione che alimentò la fantasia 
nella sua infanzia. Pur votandosi a problemi che a volte ne soffocano 
l'impeto lirico, non ha disperso la poesia bevuta nell'intera libertà del suo 
piccolo mondo serbatosi inalterato e fedele alle antiche tradizioni e agli 
atavici richiami. 

L’attaccamento alla sua terra si manifestò subito quando, tesaurizzati 
i frutti dei tenaci studi e dei lunghi viaggi cominciò a scrivere. I] suo primo 
libro infatt’ .:attava de « La pesca nel Compartimento di Palermo », libro 
il cui valore fu sottolineato da un premio del Ministero dell'Agricoltura. 
Seguire Fortini dopo il fortunato inizio è piuttosto arduo. Innumerevoli sono 
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le sue collaborazioni. Di economia portuale e marittima tratta un po’ 
ovunque, nelle più accreditate riviste. Tenace e attivissimo, dal 1929 compila 
un not ziario sulla rivista di Porto di Venezia serbando l'anonimo. Firmando 
p. f. oppure poji, o Mario Siino, e magari Giorgio Biondi, Fondo 
o persino Let go, scrive da più lustri sull'Italia Marinara, sulla Rivista Ma- 
rittima, ecc. Preso gusto alle rielaborazioni storico-novellistiche dopo buoni 
inizi sul Gazzetlino Illustrato ha potuto far a un più vasto pubblico delle 
sue scoperte predilette e son così nati i libri che più ci sono cari. 

Sulla « Rivista di Cultura Marinara » è apparso un lunghissimo studio 
su Nino Bixio condotto su materiale inedito che, ampliato potrà divenire 
materia per un libro rivelatore della personalità del Bixio. Radunati recenti 
articoli e monografie, ne ha formato un nuovo volume: « Problemi Mari- 
nari ». Ha messo mano ha uno studio sul famoso pirata del cinquecento 
« Dragutte » e l'appassiona — da tempo — una « Storia dei Filibustieri ». 
Chi lo segue nel recente viaggio attraverso l America Latina, sui giornali 
o nelle riviste, ha modo di riconfermarsi ancor meglio nella sua conoscenza 
marinara essendo sempre volta al mare ogni attenzione e cura, e ai suoi 
problemi, in tutti gli approdi. 

Cresciuto fra ‘pescatori e naviganti, imbevuto sin dall'infanzia della 
precisa terminologia marinara divenuta suo personale linguaggio, Fortini ha 
in uggia tutto ciò che sia di improvvisazione e gli approssimativi scrittori 
marinari, non pochi dei quali deformano vita e terminologia di bordo sui 
nostri massimi quotidiani. Per evitare inconvenienti analoghi occorrerebbe 
che almeno per i libri marinari gli editori, sempre tanto cauti, diffidenti e 
scontrosi scegliessero come « lettori » persone competenti sia per non tra- 
scurare, come troppe volte fanno, gli autentici scrittori marinari sia per met- 
tere al bando almeno le peggiori patacche che con disinvolta impronti- 
tudine vengono loro offerte e da loro troppo spesso accettate e lanciate. 


G. DESCALZO 
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Lord Rocer KEYES: Guerra Anfibia e operazioni combinate. (Trad. di 
R. Piscicelli, Ed. Danesi, Roma 1950). 


Il libro contiene cinque conferenze tenute dall’Amm. Keyes nell’ Uni- 
versità di Cambridge all'inizio del 1935 ciascuna per ognuno dei 
seguenti argomenti: presa di Quebec (1759); la guerra di Cina (1900); la 
spedizione dei Dardanelli (1915); l’imbottigliamento di Zeebrugge e Ostenda 
(1918); le spedizioni della seconda guerra mondiale fino alla fine del 1942. 
L'esposizione è preceduta da una premessa del T. che situa ciascuna ope- 
razione nel quadro storico del tempo. 


G. Vinciano: Epopea di siluranti. (Ed. Danesi, Roma 1950). 


Si tratta di sei bozzetti di vita di guerra, ciascuno intestato a una 
delle nostre più famose siluranti, scritti con intento di sana propaganda 
navale e con molto sentimento. 


L. Giulio SANZIN: Federico Seismit-Doda nel Risorgimento. (Ed. Cappelli, 
Bologna, 1950, pagg. 633). 


Biografia documentata della vita di questo grande dalmata, che ha 
contribuito alla causa nazionale e che è stato anche Ministro delle Finanze 
dopo la costituzione dello Stato Italiano. L'edizione è molto curata e 
ben presentata. 


E. CARLEVARO: Storia ed attività del Centro Studi per la radiopropagazione 


e radionavigazione di Napoli. (Ricerca Scientifica v. XX, 1950, n. 4, pa- 
gine 467-473). 
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Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


L'ARMA AERONAVALE BASE DELLA DIFESA TERRESTRE DELL’EUROPA OC. 
CIDENTALE (C.A. P. Barjot, « Marine Nationale », 1950, n. 65). 


Nella guerra fredda — o calda — dei due blocchi mondiali la difesa dell'Europa 
Occidentale si identifica con la difesa di una testa di ponte sul promontorio occidentale 
dell'Europa; tale testa di ponte non può essere alimentata se non dal mare. Si tratta 


di un problema anfibio di dimensioni intercontinentali. 


Che cosa significa « anfibio»? E' la sintesi dell’azione di forze terrestri e di forze 
navali. Ma bisogna anche considerare che tale sintesi non è possibile senza la forza aerea. 


Che cosa è l'a Arma aeronavale»? E° la sintesi dell'aria e del mare, dell’azione 


delle forze aeree e delle forze navali. 


Una moderna Marina deve permettere dunque due sintesi: terra-mare e mare-aria. 
Di queste due è più importante la seconda perchè la prima subordina la sua efficacia 


a quella della seconda. 


L'Arma Aeronavale costituisce l’azione di partenza che permette di aver vantaggio 
sull'aviazione avversaria; il che è una condizione di premessa per costituire o man- 
tenere una testa di ponte terrestre, cioè per poter effettuare delle operazioni intercon- 


tinentali. 


L'Arma Aeronavale fu la chiave della battaglia dell'Atlantico; questo risulta dal 
fatto che circa la metà dei sommergibili perduti dai tedeschi furono affondati da aerei. 
Se la Marina tedesca avesse tenuto conto della pericolosità del fattore aeronavale pro- 
babilmente la battaglia dell'Atlantico avrebbe avuto un diverso sviluppo. Infatti dopo 
la guerra l'Ammiraglio Doenitz si è lamentato di non aver avuto un sufficiente ap- 
poggio dalla Luftwaffe per i suoi sommergibili esprimendosi così: «la Luftwaffe orga- 
nizzata per le battaglie terrestri non potè far fronte alle richieste della Marina. Nella 
battaglia dell'Atlantico i sommergibili tedeschi non hanno avuto l'appoggio dell’avia- 


zione 3». 


Le documentazioni tedesche mostrano la costante opposizione di Goering all'inter- 
vento dei velivoli in cooperazione con i sommergibili. Tale atteggiamento d'incompren- 
‘sione dei vantaggi della cooperazione aeronavale spiega, secondo l’Amm. Doenitz, la 
perdita della dura battaglia combattuta in Atlantico tra il 1939 e il 1945. Si può dire 
ora che Hitler e Goering commisero uno dei più grandi errori della guerra non attri- 
buendo la dovuta importanza all'aviazione marittima per dare sviluppo al solo fattore aereo 
terrestre, applicando ciecamente le dottrine sulla preponderanza del solo fattore acreo. 

Per quanto riguarda il Mediterraneo lo Stato Maggiore Italiano commise lo stesso 


errore e l'aviazione fascista imbevuta delle teorie del generale Douhet non fu in grado 
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di assicurare un adeguato appoggio aereo alle navi e ai sommergibili. La Marina Ita- 
liana costretta a battersi senza aviazione fu paralizzata e sul fronte della Libia scarseg- 
giarono i rifornimenti. 


La insufficienza dei rifornimenti via mare, da addebitarsi alla mancanza di una 
forza aeronavale, contribuì alla sconfitta di Rommel. 


Inoltre l'aviazione italiana basata a terra non riuscì a inutilizzare le ‘portaerei in- 
glesi che pure disponevano di un numero di velivoli esiguo. Anche l'Inghilterra corse 
il rischio di perdere la guerra fra il 1940 e il 1942 per deficenza dell'arma aeronavale. 
In quel periodo anche l'Inghilterra commise l'errore di sottovalutare l’importanza della 
aviazione da caccia imbarcata e di credere «a priori» nella superiorità dell'aviazione 
basata a terra. 


A questo fatto si deve la non partecipazione della Furious e della Glorious alla 
campagna di Norvegia. In seguito alla mancanza di velivoli da caccia nessuna portaerei 
inglese potè essere utilizzata durante la battaglia di Francia. In Mediterraneo, nel !1941, 
le due portaerei Illustrious e Formidable furono danneggiate dall'aviazione tedesca in 
quanto erano completamente sprovviste di velivoli da caccia, 


La portaerei Hermes affondata nel :1942 da apparecchi giapponesi nell'Oceano In- 
diano non aveva apparecchi da caccia. 


La situazione si rovesciò solo in seguito all'impiego da parte della Marina inglese. 
di cacciatori americani ed in seguito all'intervento delle portaerei statunitensi nell’ Atlan- 
tico e nel Mediterraneo a partire dal maggio i1942. 


Nel novembre dello stesso anno cinque portaerei americane assicurarono il buon 
esito dello sbarco nell'Africa del Nord. 


I] fattore aeronavale è il pilastro di un fronte terrestre appoggiato al mare. ll pro- 
blema aeronavale è più che mai impellente per l'Europa Occidentale. Questa vasta 
testa di ponte dell'Eurasia ha come linee arretrate l'Atlantico e più precisamente le 
acque della Manica, del Golfo di Guascogna e del Mediterraneo Occidentale. Queste 
acque possono essere minacciate dalla potenza continentale che potrà mandarvi i suoi 
aerosiluranti, i suoi velivoli posamine e le mute dei suoi sommergibili. Come sì può 
combattere questa minaccia se non con una forza aeronavale, cioè con delle portaerei 
leggere, in funzione antiaerea e antisom? e .con una aviazione antisom e da ricogni- 
zione basata a terra? 


Contro una potenza continentale sprovvista di flotta moderna il nuovo potere ma- 
rittimo è contemporaneamente antiaereo ed antisom. 


Se si tiene conto che la potenza continentale avrà nel 1950 una fotta di 200 som- 
mergibili di cui un centinaio con lo schnorkel, e inoltre potrà disporre di aerei a 
grande raggio « TU-70 » analoghi al B-29, non si potrà pensare a vincere se non con 
una nuova battaglia dell'Atlantico. 


Infatti la difesa del Reno si riconduce schematicamente ad una vasta operazione 
anfibia appoggiata su tutto l'Atlantico. La solidità del fronte del Reno è legata alla 
solidità delle linee marittime. J] Patto Occidentale è stato chiamato appunto perciò 
Patto Atlantico. Nell’Atlantico la potenza continentale può aggirare il fronte del Reno; 
le due difese sono completamente legate: fronte terrestre e linee marittime. La Fran- 


cia, presente sul fronte del Reno non può essere assente sulle linee marittime dello: 
stesso fronte. 
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GUERRA AEREA INDIPENDENTE (G. Fioravanzo, «Voce del Popolo». 29 lu- 
glio 1950). 


Il titolo riportato dal giornale non è l'originale che, secondo le intenzioni dell'autore, 
avrebbe dovuto essere « Guerra aerea in Corea ». 

Questo titolo sarebbe forse stato più opportuno perchè il titolo attuale sembra voler 
affrontare deliberatamente un precedente polemico, cosa questa che ritengo esuli daila 
intenzione dell'autore. 

Rispetto al contenuto dell'articolo, la differenza del titolo non è forse più che una 
Aumatura, ma è bene sia messa in luce. 

L'autore, poste le debite premesse, si vale della pacata ed obiettiva constatazione 
dei fatti che si sono svolti e si svolgono in Corea e, mettendoli in relazione con fatti 
analoghi avvenuti nel corso della 2% guerra mondiale, ne deduce quelle osservazioni 
e quegli ammaestramenti che un osservatore attento e spassionato può desumerne. 

Enunciati i postulati iniziali, le conclusioni scendono come corollari conseguenti 
più che come teoremi da dimostrare e da discutere. 

' "Ammiraglio Fioravanzo premette che non esiste vera e propria arma indipenden... 
in quanto tutte e tre sono manovrate nel tempo e nello spazio dal Comando Supremo 
condo un preordinato piano strategico. Questo concetto è valido anche nel piano 
tattico: le operazioni della guerra scorsa lo hanno chiaramente indicato e l’attuale 
guerra in Corea lo conferma. Infatti i Tedeschi contro i Polacchi, contro i Francesi, 
contro i ‘Russi; e i Russi contro i Tedeschi si sono valsi della loro ‘aviazione in 
stretta collaborazione con l’esercito. 

Lo stesso fenomeno si sta svolgendo attualmente in Corea, nel campo Americano, 
il solo dei due contendenti che possegga un'’aviazione. 


E perchè i Tedeschi non sono ricorsi al bombardamento strategico — o, per lo 
meno, non hanno dato a questo quell’importanza predominante che la ben nota teoria 
del Douhet richiedeva — mentre gli anglo americani lo hanno adottato? E' semplice. 


e in questa osservazione è il nocciolo dell'articolo. 

La teoria del Douhet è applicabile solamente da quei belligeranti che non 
avendo un comune confine, non hanno gli opposti eserciti a contatto fra loro e quindi 
l'Aeronautica è disponibile per l'impiego in operazioni autonome. 

E stato questo il caso della prima fase della guerra degli Anglo-Americani contro 
i Tedeschi, cioè fino allo sbarco in Normandia. 


Quando due eserciti sono a contatto, primo compito dell'aviazione è il sostegno 
del proprio esercito — o, se è il caso, della propria Marina — per impedire al nemico 
di penetrare nel territorio nazionale o per sostenere il proprio esercito nella conquista 
del territorio nemico. E’ stato questo il caso della lotta tra Germania e Russia e della 
forma di lotta iniziata dagli Alleati con la creazione di un confine comune coi tedeschi 
dopo lo sbarco in Normandia. 


E la teoria del Douhet? 


«la guerra aerea indipendente... avrà sempre. come il blocco marittimo, ripercus- 
sioni relativamente lontane nel tempo; mentre l'arresto dell’invasore è questione urgente 
e non dilazionabile. Tanto meglio, naturalmente, se un Aeronautica avrà tanto margine 
di forza da poter contemporaneamente fare l'una e l’altra cosa: ma questo potrà non 


essere il caso più frequente ». 
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Il recente sbarco degli americani nella Corea fornisce alle conclusioni dell’Amm. 
Fioravanzo una conterma nel campo navale, conferma che del resto era già stata data 
da tutte le operazioni anfibie condotte dagli anglo-americani in Europa e in Pacifico. 

Per le operazioni in Corea potrebbe sorgere un'’obiezione in quanto il paese non 
presentava efficaci obiettivi strategici da battere essendo questi in gran parte oltre 
confine e quindi non perseguibili dall'aviazione americana. C'è però da tener presente 
che senza l'appoggio dell'aviazione le poche truppe americane non avrebbero potuto 
resistere all'urto dei rossi e a quest'ora le operazioni terrestri in Corea sarebbero già 
state chiuse da un pezzo. 

Quindi restano sempre valide le conclusioni precedenti: primo compito, collabora- 
zione con le altre forze per l'arresto del nemico. 

Con questo l’Ammiraglio Fioravanzo non ha voluto intendere che l'Aeronautica non 
«debba esistere come organismo a sè. Tutt'altro. L'articolo ha voluto chiarire, in base 
ai fatti. alcune essenziali questioni di impiego. 


Ace 


LOTTA ANTISOM («Naval Aviation News », "950, luglio). 


In una futura guerra l'impiego del sommergibile contro il traffico marittimo è una 
minaccia assai grave; la sua importanza è messa in evidenza dalle misure che ven- 
gono prese contro tale mezzo e dalle relative realizzazioni nel campo aereo e marittimo. 


Allo stato dei fatti si può dire che il sommergibile verrà combattuto con: 


— aerei da sorveglianza e da pattugliamento a larga autonomia che opere- 
ranno preferibilmente in coppia e saranno muniti di radar speciali e di boe idrofoniche 


per la ricerca, e di bombe e di siluri per l'attacco; 


— idrovolanti delle stesse caratteristiche che potranno disporre, dopo aver am- 


marato, di idrofoni e di ecogoniometri per la ricerca; 


— velivoli basati su p.a. di scorta dotati delle stesse apparecchiature degli 
aerei da pattugliamento. Si preferisce far operare questi velivoli in coppia, l'uno (Hun- 
ter) per la ricerca e l’altro (Killer) per l'attacco, dotandoli di opportune apparecchia- 


ture, sistemazioni e armi; 


— dirigibili che dovranno naturalmente operare in zone sicure dall'offesa aerea 
avversaria, muniti di radar, M.A.D., idrofoni ed ecogoniometri per la ricerca e di 


bombe e di siluri per l'attacco; 


— elicotteri con le stesse apparecchiature e le stesse modalità di impiego dei 


dirigibili compatibilmente con il peso utile disponibile e l'autonomia; 
— fregate e corvette antisom in cooperazione o meno con i mezzi aerei; 


— sommergibili dotati di apparecchiature speciali per la ricerca subacquea del- 
l'avversario e di siluri per attaccarlo. 

In questo campo sono state svolte molte esercitazioni. Non si possono avere notizie 
precise, per evidenti ragioni di riservatezza sul rendimento delle ultime realizzazioni 
tecniche nel loro particolare e specifico impiego. Si ha però ragione di ritenere che il 
contrasto tra il futuro sommergibile cd i mezzi di difesa avrà un peso molto iinpor- 


tante in un futuro conflitto. 
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Questioni marittime varie. 


DEVELOPMENTS AT THE ROYAL NAVAL ENGINEERING COLLEGE MANADON 
(« Engineering ». 1950. n. 4339). 


L'articolo in argomento dà alcune notizie assai interessanti sulla organizzazione del 
Collegio dei macchinisti della Marina Militare della Gran Bretagna. 

Inizialmente. detto istituto, fondato nel 1820, si trovava a Keyham, vicino a Ply- 
mouth. Ma nel 1936, l'Ammiragliato, riconoscendo ormai la sua insufficienza di fronte 
alle aumentate esigenze della flotta, decise di trasferire l'Istituto in più ampia località 
e precisamente a Manadon, a pochi chilometri da Keyham, dove fu iniziata la costru- 
zione di ampi e ben attrezzati fabbricati, comprendenti laboratori, officine, sale di 
prove, sale di studio. aviorimesse, ecc. 

La guerra rallentò e interruppe i lavori, che sono stati però ripresi nel dopo guerra. 
Talchè ormai tutto il Collegio è stato trasferito nei nuovi, moderni locali di Manadon, 
pur rimanendo ancora qualche laboratorio nella vecchia sede, specialmente le sale 
prova per le macchine. 

Sia i laboratori e le officine di Manadon, che quelle di Keyham, sono attrezzate 
con i più moderni sistemi e con i più perfezionati macchinari. 

Nelle esperienze sono grandemente usate le prove con modelli in scala ridotta, a 
scopo dimostrativo; e molto spesso anche impianti complessi al vero sono opportuna- 
mente presentati sezionati, per facilitarne lo studio da parte degli allievi. 

La sezione della meccanica aeronautica, che si trova a Manadon, è particolarmente 
interessante: in padiglioni, tutti coperti, vi sono parti di aerei dei più moderni tipi, 
in cui viene mostrata la costruzione delle ossature, delle centine, e di tutte le altri 
parti dell'aereo. Vi sono anche macchine per la prova di resistenza delle varie strut- 
ture degli aerei, con rilievo elettrico dei dati. 

Inoltre, una serie di aerei dei tipi più recenti è sistemata in due ampie aviori- 
messe per istruzione ‘pratica, montaggio, smontaggio e manutenzione delle varie parti 
e dei motori. 

L’annesso laboratorio dei motori aerei è particolarmente interessante e comprende 
numerosi motori in parte sezionati. Fra le macchine di particolare interesse vi è un 
diesel Junkers a stantuffi opposti. un motore Rolls-Royce Dervent i, e un Welland, 
nonchè un motore sperimentale Armstrong-Siddeley, e un motore a razzo tedesco a 
doppio combustibile, impiegato per i missili guidati. 

Locali separati sono riservati alla istruzione dei motori Griffon (Rolls-Royce) e Cen- 
taurus (Bristol), com'è noto, motori a stantuffo di largo impiego in Gran Bretagna. 
Ogni locale è equipaggiato con un motore completo, con tutti i relativi accessori e part 
di ricambio. 

Altri laboratori sono sistemati per lo studio dell'accensione e della carburazione. 

Tutti gli ufficiali dei corsi di istruzione sono incoraggiati a volare e a prendere 
il brevetto di pilota, il che li rende poi particolarmente atti a studiare il comporta- 
mento in volo dei motori, e a compiere i relativi rilievi, nonchè a compiere ripara- 
zioni in volo stesso, 

I voli di allenamento sono eseguiti a Plymouth, dove sono all'uopo destinati due 
aerei Tiger Moth per scuola. 

Un'altra sezione molto interessante è quella in cui vengono eseguite le prove delle 


macchine, sezione che attualmente, come detto, trovasi ancora a Keyham. 
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a 


Questa sezione è costituita in modo da dare una istruzione pratica per la condotta 
delle varie macchine marine, sia a combustione esotermica che a combustione endo- 
termica. E’, appunto, divisa in due parti: una per gli apparati motori a vapore e l'altra 
per quelli a combustione interna. 

In questa seconda sezione viene data l'istruzione pratica di tutti i tipi di motori, 
dal più piccolo Ford V 8 a benzina, dal Perkins P6M a ciclo diesel, usati per le 
imbarcazioni, al Vickers a 4 cilindri da 150 cavalli, al General Motors a 8 cilindri, 
doppio stantuffo, da 500 cavalli. 


Entrambi questi grossi motori sono accoppiati a dinamometri idraulici Froude. e ib 
Vickers è altresì provveduto di un torsionometro Ford. 


Il motore Vickers è particolarmente interessante perchè è stato attrezzato per fun 
zionare con iniezione e pressione variabile, e gira ad una velocità sufficientemente 
bassa (300 giri al minuto primo) per poter fare rilievi attendibili. 

Vi è inoltre sistemato un cilindro sperimentale singolo ex tedesco a compressione 
variabile, e un piccolo impianto refrigerante a CO?. 


Il cilindro a compressione variabile è connesso con un dinamometro elettrico e at- 
tualmente è in corso di studio l’effetto della variazione del rapporto di compressione 
sul rendimento del motore. 


La sezione a vapore comprende una macchina compound a 2 cilindri, accoppiata 
con un generatore da 50 Kw, e con un torsionometro Hopkinson; e una turbina Thom- 
son-Houston a due stadi, anch'essa accoppiata con un generatore da 50 Kw. 


Le due macchine sono completate con condensatori, pompe di circolazione, pompa 
d'aria ecc. Vi sono sistemati appositi apparecchi per l'esame del condensato. 


Il vapore è fornito da una caldaia a nafta Yarrow a tre collettori, e da una 
caldaia a nafta tipo Ammiragliato: la prima fornisce vapore saturo alla pressione di 
17,5 Kg/cmq., mentre la seconda fornisce vapore surriscaldato alla pressione di 28 Kg/ 
/cmq. e alla temperatura di 370 C°. 


Le due caldaie funzionano a ciclo chiuso. 


Normalmente, la scuola è frequentata da circa 400 ufficiali. La maggior parte sono 
giovani provenienti dalle scuole pubbliche secondarie. Prima di raggiungere la scuola, 
hanno però già fatto due periodi di 4 mesi ciascuno a bordo come allievi su di un 
incrociatore-scuola. Al termine di questo periodo, ogni allievo sostiene un esame per 
diventare guardiamarina-macchinista (caratteristica E) e presta servizio per un periodo 
di altri 8 mesi a bordo, con incarichi distribuiti variamente fra l’apparato motore e 
gli altri servizi di bordo, compreso artiglieria. siluri ecc. Solo al termine di questo 
secondo periodo, il guardiamarina entra nella scuola macchinisti, dove segue il corso 
di due anni, nel quale vengono insegnate alcune materie: matematica, meccanica. ter- 
modinamica, elettricità, chimica, oltre all'istruzione pratica, la quale comprende un 
vasto campo, che va dalla condotta dei vari macchinari, alla pratica di officina, di fab- 
bro, di saldatore. Quest'ultima parte di lavoro pratica non è finora eseguita nella 
scuola, perchè non approntati ancora gli impianti, ma bensì viene eseguita nell'arsenale 
di Devonport. A Manadon sono attualmente in corso di costruzione due grandi edifici 
appunto per la sistemazione di questa parte dell'istruzione professionale pratica degli 
allievi. 


La scuola è completata con sale di lettura, di studio, e con l'organizzazione di 


svaghi sportivi e nautici. 
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I due anni di scuola sono infine seguiti da un anno di pratica di macchinista a 
bordo di una nave da guerra, dopo di che ogni ufficiale ritorna alla scuola suddetta 
per compiervi un anno di specializzazione: aeronautica, macchine o armi navali. La 
scelta viene fatta dopo il corso biennale. La specializzazione in armi navali è fatta at- 
tualmente in parte anche presso un'altra scuola. 

Nei progetti futuri, vi è inclusa la costruzione di un'apposita scuola per gli spe- 
cialisti di armi navali. 

Infine, dopo questa prima specializzazione, un ristretto numero di ufficiali è pre- 
scelto per un ulteriore corso biennale di specializzazione. Attualmente, circa il 15% 
degli ufficiali segue questo corso superiore, ma si spera di arrivare al 25 %. 

L'articolo è corredato di numerose fotografie che mostrano alcuni dei laboratori e 
degli impianti. 

CG. G 


Storia 


L’AVIAZIONE FRANCESE NELLO SBARCO DI PROVENZA («Forces Aèriennes 
Frangaises », 1950, n. 47). 


Il 15 agosto 1944 reparti americani, francesi e inglesi sbarcavano in Provenza. 
Poichè tale sbarco era posteriore alla grande operazione del 6 giugno, esso passò. 
si può dire, quasi inosservato: | 


Si vuole quì ricordare che in tale sbarco per la prima volta furono impiegate 
grandi unità terrestri francesi sotto comando francese e si verificò la partecipa- 
zione, molto apprezzata dal comando alleato, di un numero importante di unità 
ravali e di aerei francesi. Lo sbarco avrebbe dovuto aver luogo in maggio ma, 
l'andamento degli eventi bellici in Italia indusse a rimandarlo al 15 agosto. 


L'operazione fu preceduta da una lunga preparazione aerea intesa a neu- 
tralizzare le forze aeree avversarie e a distruggere il maggior numero delle opere 
della difesa attiva della costa e dell’immediato retroterra. 


A tale scopo gli alleati impiegarono 5.000 apparecchi che includevano caccia. 
caccia-bombardieri, bombardieri medi e pesanti, velivoli da trasporto e da rico- 
gnizione e uno stormo adibito alla ricognizione fotografica. 


Tali velivoli erano dislocati nelle basi dell'Africa del Nord, della Sicilia, della 
Sardegna e dell'Italia Meridionale, In considerazione delle forti distanze fu neces- 
sario dislocare in Corsica 18 Squadriglie effettuando un lavoro notevole per la 
preparazione dei campi, 

Si prevedeva una reazione aerea avversaria molto debole perchè pochissimi 


erano i velivoli tedeschi presenti in quel settore. : 

Le operazioni di preparazione ebbero inizio alla fine di maggio con il bom- 
bardamento aereo delle linee di comunicazione (stazioni ferroviarie, ponti, stra- 
de, ecc.). Le missioni furono compiute con buon esito e con perdite esigue, 


Il 9 agosto venne ultimata la prima fase nel corso della quale erano state 
effettuate circa 6.000 missioni. 
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Il 10 agosto fu iniziato l'attacco dall'aria contro le difese costiere e in cinque 
giorni furono effettuate più di 5.000 missioni con il lancio di quasi 7.000 T. di 
bombe e la perdita di 50 velivoli. 

Il 15 agosto all'alba ebbe inizio la fase di preparazione aetea allo sbarco vero 
e proprio, avversata dalle condizioni atmosferiche. A sbarco effettuato le condi- 
zioni migliorarono e permisero un'efficace cooperazione aero-terrestre 

L'avanzata delle truppe terrestri procedette secondo le previsioni ed in qual- 
che caso anche meglio per la grande efficacia della preparazione e del successivo 
Appoggio aerco. 

Lo sbarco non ebbe carattere di sorpresa, come quello in Normandia, perchè 
Ja ricognizione aerea tedesca seguiva già da tempo ogni preparativo dell'operazione. 

I tedeschi erano perciò preparati in anticipo al ripiegamento su Lione e al 
successivo attestamento sui Vosgi raggiunti dopo un mese e mezzo di combattimenti 
nel corso dei quali l'appoggio aereo alle truppe germaniche era completamente 


mancato. 


AS BRAVE AS ANY MAN CAN BE («U.S.N. Proceedings », 1950, n. 8; estratto 


dall'articolo del Lieutenant Commander Burcke Wilkinson). 


La storia dell'occupazione della Norvegia da parte della Germania, è la storia 
di una piccola e indifesa nazione la quale non avrebbe chiesto di meglio che 
vivere tranquilla al margine del conflitto, ma che per l'importanza strategica 
della sua posizione era purtroppo destinata a finire preda dell'uno o dell'altro 
dei contendenti. 

La Germania arrivò per prima e valendosi dell’opera di alcuni traditori e 
dell'impiego di forze enormemente superiori, con un audace colpo di mano occupò 
il territorio. 

Però non tutti i Norvegesi subirono passivamente lo sbarco tedesco. 

Il Comandante Wilkinson, in questo articolo ci narra appunto di tre piccoli 
uomini che senza lasciarsi intimidire dalla potenza dell'invasore, solo seguendo 
l'impulso determinato da un profondo senso del dovere, si eressero a difesa della 
loro terra, tramandandoci un chiaro e commovente esempio di eroismo. 

Forse nessuno dei tre era ben conscio delle proprie possibilità eroiche in 
quanto probabilmente mai avevano avuto occasione di cimentarsi. Pure in quella 
tempestosa notte dell'8 aprile 1940... 

Leif Olsen, un robusto marinaio di poche parole, 45 anni spesi sul mare. 
Comanda l'ex baleniera « Pol Ill», una navicella armata con un cannoncino a 
prora, di pattuglia all'imboccatura dell'Oslo Fjord. Suo compito, segnalare even- 
tuali passaggi di navi sospette, ma con quel tempo da cani non si vede oltre la 
prora ed egli sogna un'altra baleniera che in quel momento sta cacciando nel- 
l'Antartide, E’ stato richiamato; in compenso ogni tanto può vedere sua moglie 
che abita una casetta sul Fjord. 

Trygve Briseid è invece un ufficiale di carriera che ha il grado di Commodoro. 
Comanda il posamine « Trygvason » che certo non è una corazzata. 

Ma guai a chi mette in dubbio sia la più bella nave della Norvegia. Ha un 
temperamento che non sopporta mosche sul naso e se qualche cosa gli va di 
traverso sono urla selvagge e megafoni che vanno in pezzi. Ha un cuore d’oro 
e l'equipaggio lo sa e gli vuol bene, Ha una bella casetta, due figlie sposate e 


qualche progettuccio tranquillo per l'avvenire. 
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In quella notte sta imbarcando viveri a bordo ed è in porto a Horten, 
ormeggiato. 

Il Colonnello di Artiglieria Erikson ha oltrepassato la sessantina e presto 
andrà in pensione. Lo hanno posto al comando di una batteria là, dove il Fjord 
sì restringe, su una spianata dove fino a poco tempo fa, i bambini andavano a 
giocare e le coppie a far l’amore, Il pezzo forte del suo armamento è costituito da 
due vecchi cannoni da 30 cm. e che per la vetustà sono chiamati Mosè e Aronne. 
Il Colonnello Erikson conosce bene il suo mestiere ed ha dei serventi ben ad- 
destrati. Ma in quella notte chi vede nulla? Anche lui mentre cerca di sorvegliare 
la zona del suo meglio, pensa al prossimo ritiro e agli interessanti trattati di 
artiglieria che si propone di leggere, nonchè a qualche piccola velleità politica 
che vagheggia. 

Poco sotto di lui è appostato il suo amico Andersen, che comanda una bat- 
teria di tubi di lancio a terra, 

Il «Pol lll» sta incrociando lentamente all'ingresso del Fjord. La pioggia 
cade sempre a rovesci. La visibilità è quasi nulla. E° di guardia il primo ufficiale 
e il Comandante riposa. Ad un tratto la vedetta grida: Nave di prora a dritta. 
Sono sonate di poco le 23,30. Il Comandante Olsen è d'un salto sul ponte e 
accende il proiettorino. Non una, sono due le navi che come ombre stanno def- 
lando a breve distanza. « Segnale di riconoscimento »! Comanda Oisen. Nessuna 
risposta da parte delle navi fantasma. Ora si vedono bene: sono due grossi Caccia. 
« Di nuovo il segnale »! Niente. 

« Pronti a far fuoco! Trasmettete il seguente messaggio urgente: Navi scono- 
sciute tipo Caccia per Nord-Nord-Est — 20 nodi — Aggiungere la nostra posizione ». 

E qui la missione sarebbe finita, il suo dovere è compiuto. Ma qui balza fuori 


l'uomo, si rivela un carattere. 


Il primo caccia è già scomparso ma il secondo è vicino, Olsen gli punta ad- 
dosso la prora e sparando col suo cannoncino va ad investirlo sulla poppa. Il 
« Pol III» resta malconcio e traballante sulla scia del caccia che se ne va e 
improvvisamente è fatto segno a un fuoco violento da navi minori che seguono 
le prime due. Il Comandante è ferito subito a entrambe le gambe; la nave grave- 
mente danneggiata sta affondando. Olsen ordina ancora l'abbandono della nave 
e mentre l'equipaggio sta mettendo in mare le imbarcazioni dice le sue ultime 
parole: « Non vi preoccupate di me ragazzi. lo sono finito. Ma se passate da casa 
portate 1 miei saluti ». 

Pochi minuti son passati, ma son bastati a Olsen per conquistarsi un posto 
tra gli eroi. Ora c'è un piccolo monumento sulla costa vicino al luogo in cui Olsen 
e la sua nave si sono inabissati al servizio della Patria. 

A Horten il « Trygvason» sta chiudendo i portelli dopo l'imbarco, quando 
Briseid sente al largo colpi di cannone. Dato l'allarme, scrutando nella notte verso 
l'uscita del porto scorge improvvisamente due sagome oscure. Sono due M.T. 
tedesche cariche di truppa che tenta sbarcare. Briseid ordina subito il fuoco e con 
pochi colpi manda i due M.T. ad affondare sotto costa. Poi mollati gli ormeggi esce 
dal porto a dare un'occhiata. Ha appena girato la punta del molo che gli si para 
davanti un grosso caccia. Briseid non è tipo da tergiversare. Fuoco ancora! Col- 
pito di sorpresa il caccia va in costa. Ecco ora una nave maggiore, un incrociatore 
che inizia contro il « Tiygvason’ un fuoco per fortuna poco preciso. Briseid gh 
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si fa sotto sparando e colpendo a ritmo accelerato finchè con tutti i cannoni fuori 
uso è costretto a ripiegare verso il porto. « Avessi avuto ancora un cannone... » rimpiange. 


II Colonnello Erikson è sempre ai pezzi. Ormai sa di che cosa si tratta ed è 


pronto a ricevere gli invasori. 


Ecco tre grosse navi che si avanzano imponenti Erikson da gli ordini con 
calma. « Ragazzi mirate bene e con tutto il tempo che ci vuole. Bersaglio la prima 
nave. Pronti? Fuoco! Mosè e Aronne hanno ancora i denti buoni. La prima salva 
colpisce la poppa carica di munizoni La seconda manda in frantumi il ponte di Co- 
mando. La nave si avvicina ancora e risponde al fuoco. «Se Anderson con i suoi si-luri..» 
pensa Erikson. Non ha ancora finito di concretare il pensiero che uno spettacolo 
fantasmagorico si offre ai suoi sguaidi. La nave colpita dai siluri salta in aria 
con una fiammata alta parecchi centinaia di metri, seguita da scoppi successivi: il 
« Blucher », incrociatore da 10.000 Ton. si inabissa con 1.600 uomini di truppa e 
della Gestapo a bordo. Appena 87 uomini si salveranno. 


Queste le imprese dei tre coraggiosi Norvegesi. In seguito alle loro azioni lo 
sbarco subì un ritardo che permise al Re e al Parlamento di fuggire a Nord. Anche 
il tesoro della banca potè essere messo in salvo. Eppure Olsen, una volta segna- 
late le navi avrebbe potuto ritirarsi incolume sotto la pioggia e certo qualche 
stratega navale non troverà giustificazioni per la temeraria azione di Briseid. 


Cosi, un momento di indecisione di Erikson avrebbe potuto essere fatale. Ma 
essi agirono e il loro coraggo fu quanto di più sublime è concesso agli uomini 


di dimostrare, 


Ace 


LE CANAL DE SUEZ (1854 - 1866) et Ferdinand de Lesseps. (« La Revue des Deux 
Mondes »). 


Questa autorevole e diffusa rivista francese ha pubblicato recentemente un 
notevole articolo sull'opera di Lesseps, che illustra ampiamente la lotta politica per 
la creazione del canale di Suez. 

L'autore, G. Edgar-Bonnet, trascura del tutto le caratteristiche tecniche del- 
l'impresa e si può forse spiegare, per ciò, che egli non pensi a citare, se non per 
inciso, l'Ing. Negrelli, il quale, come si sa, si era occupato a fondo del progetto. 

Val la pena di riassumere qui l'interessante argomento, icome è trattato 
dall'autore, perchè ne scaturiscano retroscena politici, intrighi diplomatici, rivalità 
affaristiche, che son di tutti i tempi è vero, ma che, mai come in questo caso, 
congiurarono contro il progresso ed il benessere di gran parte dell'umanità, senza 


però impedire l’opera « intrepida e sontuosa » di Ferdinando di Lesseps. 


Purtroppo l'ottimismo del secolo XIX, condiviso da Lesseps, non corrispose 
ai fatti e l'evoluzione spirituale politica e materiale della civiltà ci ha condotto alla 
tragedia del secolo XX, al fatale epilogo della quale stiamo forse assistendo, 


Ciò però non diminuisce l'importanza dell'impresa, che culminò il 17 no- 
vembre 1869 con l'inaugurazione trionfale del canale di Suez, quando una flotta 
di cinquanta navi, con a bordo Sovrani, Principi ed altre personalità di primo piano, 


traversò il deserto Egiziano, dal Mediterraneo al Mar Rosso. 
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Di origine Basca, imparentato con Eugenia di Montijo, Imperatrice dei Fran- 
cesi, Lesseps era stato qualche anno Console di Francia in Egitto, e lì si eia 
famigliarizzato con l'antica idea della rotta diretta tra l'Europa, l'Oceano Indiano, 
e l'Estremo Oriente. 

Dopo l'insuccesso di una missione diplomatica a Roma, si ritirò in cam- 
pagna, a studiarvi sotto tutti gli aspetti, il problema del canale di Suez. 

E quando seppe della nomina a Vicerè d'Egitto di Mohamed Said, suo amico 
personale, partì per Alessandria. 

Gli bastarono poche settimane per ottenere dal Vicerè l'autorizzazione di 
scavare il canale navigabile che riunirà il Mediterraneo al Mar Rosso. 

Il Vicerè era vassallo del Sultano di Turchia e non potè esimersi dal 
chiedere il nulla osta della Sublime Porta, per una questione che esorbitava dal suo 


potere. 


Questo intoppo, abilmente sfruttato sopratutto dall'Inghilterra, diede origine 
nd una lotta diplomatica, tra le principali Potenze che durò quasi dodici anni. 


Lesseps, per appoggiate la sua tesi presso il Governo Britannico, scrisse a 
Cobden, apostolo del libero scambio, che fece l'indiano, prevedendo forse l’'osti- 
lità del suo Governo al progetto. 


Infatti il Console Inglese in Egitto non tarda a spostare la questione nel 
campo politico; afferma le prerogative della Sublime Porta, e mette in guardia i 
dignitari del Vicerè contro lo sconfinamento di autorità, che non sarà tollerato, 


nè dal Sultano, nè dalle Potenze Europee. 


E d'altra parte il Console francese dichiara, prudentemente e per evitare 
malintesi con l'Inghilterra, che l'impresa deve rimanere nel campo privato. 


Non vi è alcun dubbio che bisogna passare per la Sublime Porta, sulla soglia 


della quale l'Ambasciatore Britannico fa buona guardia. 


Il Vicerè si rende conto del delicato frangente ed incarica Lesseps di pro- 


spettare a Cospoli la situazione. 


L’affabilita del Sultano, le parole di incoraggiamento del Gran Vizir e persino 
la cortesia di Lord Stratford, Ambasciatore Britannico, gli fanno sperare nel suc- 
cesso; ma quando gli si comunica che la Sublime Porta intende chiedere ancora 
delle spiegazioni in Egitto, egli fa un ultimo tentativo per convincere l’Ambascia- 


tore, ma invano. 


Questi, untuoso e cocciuto, non si lascia sedurre dalla brillante parlantina del 
francese, e propone, d'accordo con il Gran Vizir, che una commissione esamini 


in dettaglio la concessione del Vicerè, 


Le trattative vengono allora interrotte, perchè l'Egitto non può permettere 
tale interferenza della Sublime Porta, a cui è riservata, al più, la questione di 


principio e Lesseps torna ad Alessandria. 


L'ambiente egiziano è più che mai favorevole all'impresa, di cui prevede gli 
enormi vantaggi e resiste alle pressioni di Cospoli dove l'influsso britannico ha buon 
gioco sull’incertezza del Governo Francese, che non vuole guastarsi con l Inghilterra. 


Il Gran Vizir intanto, prendendo apertamente le parti di questa, si lascia sfug- 
gire degli apprezzamenti alquanto arrischiati sull’'autorevolezza della Francia, di 
cui provoca la viva reazione e deve dimettersi. 


E' una prima vittora francese, e Lesseps cogliendo la palla al balzo, accorre 


in Francia per iniziarvi la sua propaganda. 
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Vorrebbe ottenere, prima di tutto, l'appoggio personale dell'Imperatore; ma aì 


Soviano pare « nebuloso» e fa capire che l'impresa deve rimanere un'iniziatva 
privata, da cui il Governo deve essere escluso. 


La condotta di Napoleone II] è certo influenzata dalla campagna « anticana- 
lista » d'oltre Manica, dove si afferma di temere l'aggressività della Francia ed una 
congiura con l'Egitto, in funzione antibritannica. 


Per una voluta inerzia di pensiero l'Inghilterra non si staccava dai precedenti 
storici di Luigi XIV e del Bonaparte, per quanto nessuno ignorasse che i tempi 


erano cambiati. 


E Palmerston, premier inglese, non rifugge neppure dagli attacchi personali 
contro l’autore del progetto; tanto che Lesseps, a cui non è mai mancato il coraggio. 
si presenta un bel mattino al suo denigratore, pronto a sfidarne la ben nota intrattabilita. 


E° a Londia, in qualità di Ambasciatore, Persigny, intimo dell'Imperatore, 
figura poco simpatica del quale Morny, fratellastro dello stesso Imperatore diceva: 
«Il a peut-être le don de double vue, mais la première lui manque toujours v., 

Avverso a Lesseps e al suo progetto, pur non nascondendo le sue idee cir- 
ca la necessità di tutto sacrificare alla intesa con l'Inghilterra, egii consiglia tut- 


tavia di affrontarne direttamente le sfere dirigenti di cui l'assenso è indispensabile. 


E Lesseps redige in inglese un opuscolo, che distribuisce a Londra tra i 
Membri del Governo e del Parlamento, in cui, come egli stesso dichiara, vengon 
messe le carte in tavola. | 

Unico risultato della sua fatica fu quello di ottenere che alcuni tecnici inglesi 
tra i più noti, facessero parte della Commissione Scientifica la quale studierà 
« in loco » il problema in tutti i suoi aspetti. 

La Commissione Scientifica, composta di 4 francesi, 4 inglesi, un italiano, 
un austriaco, un prussiano, uno spagnolo, si reca in Egitto, dove Lesseps viene 
accolto con effusione dal Vicerè ed insieme con lui stende il testo definitivo del 
Firmano, relativo alla concessione. 

L’ idea universale di Lesseps trova in esso la sua espressione «il Canale sarà 
sempre aperto, come passaggio neutrale, a tutte le navi mercantili, senza alcuna 
distinzione... ». . 
All'’idea del libero uso si sovrappone il principio della neutralità, che fara 


spargere fiumi di inchiostro, 

La data del Firmano è il 30-1-56. 

I tecnici Europei, ospiti del Governo Egiziano, che fa sfoggio di grande ge- 
rerosità, terminano la loro opera in breve, con un rapporto categorico « Il Canale 
è di facile esecuzione, il successo è sicuro, i vantaggi saranno enormi per il com- 
mercio mondiale ». 

Il vento sembra spirare favorevole, tanto più che Lesseps rientrando a Parigi il 
marzo 56. si trova in un'atmosfera di grande euforia. 

La vittoria della guerra di Crimea ha riportato la Francia al suo rango 
naturale. 

Il momento è propizio alla propaganda tra le numerose personalità di tutta 
l'Europa presenti nella capitale, in occasione del Trattato di Pace e Lesseps 
raccoglie il generale consenso, anche quello di Napoleone III, ufficialmente espresso 
al Ministro degli Esteri Britannico e al Gran Vizir. 
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La Sublime Porta però cerca di mettere i bastoni nelle ruote, pretendendo 
delle condizioni inammissibili «al nulla osta, come quella di presidiare il Canale 
con truppe turche. 


L'Egitto, si pensa, rifiuterà e non se ne farà nulla. 

Ma non è questo l'ostacolo più grave. E l'autore illustra in dettaglio, nella 
terza puntata dell'articolo, il gioco non sempre sottile, perchè talvolta brutale, 
della diplomazia Britannica; l'incertezza di Napoleone III; i timori della Sublime 
Porta ed infine, sia pure in secondo piano, l'opera oscura di speculatori, che fiu- 
tano la preda. 

Il Vicerè d'Egitto viene denunciato alla Sublime Porta come un Vassallo indi- 
sciplinato che favorisce, non si sa perchè, ka colonizzazione del suo Stato a van- 
taggio della Francia. 

Napoleone si chiude in un silenzio ostinato e «non gli piace di parlare del 
Canale ». 

E gli affaristi fan di tutto per screditare «l'affare », dipingendolo come una 
trappola. 

Lesseps tenta una Crociata nel Regno Unito, che percorre in lungo ed in largo. 
Falmerston, che lo aveva invitato a casa sua così l’apostrofa: «ebbene, siete 


venuto a portarci la guerra qui ». 
a Certo, Milord, profittando della libertà che si gode da Voi e che io ammiro». 


L'opposizione inglese persiste anche quando la rivolta dell'India del “57 avrebbe 
dovuto fornire un’argomento in favore del Canale, che avrebbe enormemente. faci- 
litato i trasporti militari, obbligati invece a passare per il Capo. E la Francia non 
e! sveglia! 

Non rimane che una via da tentare: tirare avanti senza il nulla-osta di Cospoli. 


L'idea, che si era già fatta strada nella mente di Lesseps, si rafforza in lui e 
diviene irrevocabile, dopo una serie di delusioni, ossia quando al fine egli dovette 
constatare che l'opposizione sarebbe stata permanente, perchè non derivava sol- 
tanto dalle persone al potere, ma da un complesso politico, di cui non era pos 


sibile prevedere il tramonto. 


Infatti, nè il cambio dell'’Ambasciatore britannico a Cospoli, nè la morte del 
Gran Vizir Reschid, nè infine la caduta di Palmerston avevano migliorato la 
situazione. 

Occorreva mettere gli avversari di fronte al fatto compiuto. 

Così ebbe origine La Compagnia del Canale Di Suez, sotto forma di società 
pet azioni, con capitali in prevalenza francesi, contro la quale si scatenò subito 
una formidabile campagna nella stampa britannica. 

Lesseps in persona, sotto la tenda nel deserto, dirige i lavori preparatori ed 
il 25-4-59 dà il primo colpo di piccone» che aprirà l’accesso dell'Oriente alla 
civiltà dell'Occidente ». 

Intanto scoppia la guerra del Piemonte contro l'Austria in cui i Francesi, 
com'è noto, sono alleati dei piemontesi. 

L'Inghilterra e la Sublime Porta avrebbero voluto effettuare un colpo di mano 
ir. Egitto, profittando del fatto che la Francia era occupata altrove; ma la prema- 
‘ura conclusione del conflitto manda a monte il subdolo tentativo e la squadra inglese. 


che era stata mandata davanti ad Alessandria. salpa alla chetichella. 


RIVISTA DI RIViSTE 309 


a, ————rr——_cr—“«——rP_——————_————————————————__r—T————————————— 


Tuttavia il Vicerè ne rimane impressionato e fa dar l'ordine di cessare i la- 
vori; ordine confermato in seguito da un decreto del Corpo Consolare, riunitosi 
per istanza della Turchia e trasmesso dallo stesso Console di Francia, Sabatier, ai 
suoi connazionali dell'impresa del Canale. 

Lesseps ottiene dall'Imperatore il richiamo di Sabatier e nello stesso tempo 
I appoggio del suo Governo, atteso da tanto tempo. 

La catastrofe è scongiurata, ma i lavori veri e propri, non riprenderanno che 
tre anni dopo. in seguito alia motte del Vicerè Mohamed Said. 

Gli succede Ismail il quale, se da una parte si dichiara saldo partigiano del 
Canale, dall'altra chiede istruzioni al Gran Vizir, Alì Pascià, forte sostenitore 
celle prerogative della Sublime Porta, contro le velleità egiziane. 

A Cospoli si prevedeva che a nulla avrebbe valso un semplice veto e si colse 
ii pretesto dell'impiego di mano d'opera torzata da parte della Compagnia del 
Canale, pretesto escogitato dall’Ambasciatore britannico, 

E su tale questione d'ordine sentimentale, che a quei tempi non aveva affatto 
il peso che potrebbe avere oggi, si imperniò la lotta, che culminò in una nota, 
inviata dalla Turchia all'Inghilterra ed alla Francia. 

La Sublime Porta, vi si diceva, non intende impedire un'impresa di utilità 
generale, ma esige la neutralità del Canale, la retrocessione dei terreni già con- 
cessi dal Vicerè ed infine l'abolizione del lavoro forzato, prima di prendere in 
considerazione gli altri articoli del contratto. 

Se poi la Compagnia del Canale non intendesse continuare i lavori a queste 
condizoni, la Turchia adotterà le misure atte a compiere per conto proprio i lavori. 

Si capisce a prima vista da chi è stata suggerita la trasparente conclusione 
della nota ed infatti proprio in quei giorni l'Inghilterra propone alla Sublime Por- 
ta di riscattare i diritti del Canale. 

A Pargi intanto assistiamo ad altri sviluppi dell'azione e vi troviamo Nubar 
Pascià, incaricato di sostenere le rivendìcazioni di Ismail, che non intende man- 
tenere interamente gli impegni assunti dal suo predecessore. 

Nubar. entrato in contatto con le più alte personalità della Capitale, tra le 
quali Morny. alto esponente dell’affarismo allora in auge e persona molto influente 
nella sua qualità di fretellastro dell'Imperatore, cerca di far naufragare la Com- 
pagnia e liberarsi di Lesseps. cogliendone poi l'eredità a vii prezzo. 

Ma nè gli intrighi politici, nè la campagna dei giornali valgono ad arrestar 
: lavori ed entro il 63 viene inaugurata la sezione del Canile, dal Cairo a Suez, 
che convoglia le acque del Nilo al Mar Rosso 

Allo stesso tempo la popclarità di Lesseps cresce ed il Frincipe Napoleone, 
nipote del grande Imperatore, afferma in un sensazionale discorso, la necessità 
della conciliazione tra gli avversari. 

L'Imperatore stesso dà il suo assenso alla nomina di una Commissione arbi- 
trale ed il 6-7-64 pronuncia la sentenza, nella quale è concesso un indennizio di 
84 milioni di franchi alla Compagnia, in compenso della retrocessione dei terreni, 
già concessi e della soppressione della mano d'opera forzata. 

Gli avversari non si diedero vinti e passeranno ancora diciotto mesi di dure 
lotte per Lesseps, prima dell'accordo completo con l'Egitto, raggiunto all'inizio 


del 66. con la firma di due convenzioni definitive. 


Nel quadro di questa lotta accanita, durata dodici anni, lo storico può ora 


veder chiaro e capire. 


kl 
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Nulla rimane inesplicabile, nulla inscusabile. 

Se i motivi dell'Inghilterra sembrarono vani, non si può dimenticare che le 
guerre napoleoniche, facendo seguito alle rivalità coloniali franco-britanniche, ave- 
vano ridestato vecchi rancori, non ancora eopiti. 

Le reazioni della Turchia nascevano dal timore di vedere l'Egitto sfuggirle 
di mano e dagli scarsi vantaggi, che essa si riprometteva dal Canale. 

Ismail, dal canto suo, era in posizione molto delicata, sotto la pressione della 
Turchia e dell'Inghilterra e senza l'appoggio deciso della Francia. 

La Francia infine, per l'incubo di un conflitto con l'Inghilterra e per le in- 
certezze dell'Imperatore non poteva esplicare quell’azione decisa, che avrebbe ab- 
breviato, con tutta probabilità, il periodo della lotta, senza condurre alla temuta 
rottura con l'Inghilterra. 

Soltanto quando fu in ballo il prestigio francese, Napoleone Ill si decise ad 
assumere la parte di arbitro. 

In conclusione: i timori e le esitazioni di Napoleone, la violenza di Palmerston 
e la instabilità troppo sottile di Ismail, costringendo Lesseps ad una lotta sovru- 
mana, gli permisero di mostrare la sua misura e di apparite agli occhi dell'umanità 
come un eroe. 


Eres 


Scienza e Tecnica 


b) - Costraz ont navali ([ogegneria navale in genere - Unità di superficie - Unita 
suba-quee). 


LIGNES D’INFLUENCE RELATIVES AUX MOMENTS FLECHISSANTS DANS LES 
NAVIRES (Dr. Ing. Gino Soldà, «Bulletin » dell'« A.T.M.A. », 11950). 


E’ una relazione presentata dal Direttore Generale del Registro Italiano Navale al- 
l'ultima sessione del giugno 1950 della « Association Technique Maritime et Aéronau- 
tique » di Parigi: l'A. propone un metodo originale e semplice per calcolare i momenti 
flettenti longitudinali agenti sopra uno scafo in condizioni di carico diverse. E’ noto 
come questo problema involva generalmente lunghi e complessi calcoli. mentre specie 
per alcune navi, per es. per le petroliere, esso assume importanza basilare, in quanto 
non sono le condizioni di massimo carico quelle che importano le maggiori sollecita 
zioni nelle strutture, e quindi occorre ricercare e precisare quali sono tali condizioni. 

Già la « Maritime Commission » aveva indicato un metodo di calcolo derivato da 
quelli di largo uso nel progetto dei ponti a più campate, dovuto a L.W. Ferris, ba- 
sato sulle così dette « linee di influenza » ossia sopra diagrammi che permettono di avere 
i momenti flettenti che si sviluppano in una determinata sezione dello scafo per ef- 
fetto dell'imbarco o dello sbarco di un certo peso in un punto qualunque. Questi 
diagrammi in prima approssimazione sono lineari in funzione delle ascisse contate 
secondo l'asse longitudinale della nave. Ma la costruzione di questi diagrammi finora si 
presentava laboriosa, in quanto richiedono il calcolo dei momenti per ogni posizione 
del peso, per ogni dislocamento e per ogni posizione della nave (acqua calma, sulla 


cresta o nel cavo dell'onda). 
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L'ing. Soldà — un tempo valoroso assistente di Architettura Navale alla Università 
di Genova — propone un nuovo metodo assai più celere per il calcolo e il traccia- 
mento delle «linee di influenza », metodo basato sulla teoria metacentrica, che per le 
inclinazioni longitudinali della nave consente una sufficiente esattezza: in tal modo si 
raggiunge una grande semplificazione. tanto da poter presumere che il sistema pro 
posto possa diventare di uso corrente, facilitando queste ricerche anche per quelle navi 
diverse dalle petroliere, che presentano problemi analoghi per grandi variazioni di mo 
menti flettenti, per es. i veloci transatlantici. 

Il metodo Soldà si fonda su questo principio: l'imbarco di un peso, concentrato 


nel piano diametrale del bastimento e alla distanza x dal centro di galleggiamento 


provoca — come è noto — un aumento di immersione , = —~ — ed una inclinazione 


wo A 
Px 


longitudinale @ = Per una sezione Q., di ascissa x , per la quale vogliamo 
i 


studiare la variazione del momento flettente provocato da P, tale variazione si può 
mettere nella forma M = K. P, dove K assume valori diversi in funzione degli ee- 
menti geometrici della carena e della ascissa x di P. 

Partendo da questa sezione di ascissa > a la curva dei K in funzione delle zx. 
risulta essere una spezzata rettilinea, costituita da due segmenti, che si incontrano su.la 
verticale del punto x, e che tagliano l'asse delie ascisse in due punti x , AD - e x,. 
AV. Questo diagramma costituisce la « linea di influenza» per quella sezione di ascis- 
sa x,, in quanto i momenti indotti in essa da un peso P disposto in un punto 
qualunque di ascissa x, sono dati dal prodotto di P per la ordinata y del diagramma. 
letta in corrispondenza di x. Si ha quindi immediatamente, visibilmente nelle y. la 
indicazione della « influenza » che la posizione x di P esercita sul momento da esso 
provocato nella sezione QO. 

La espressione analitica del diagramma varia naturalmente a seconda della posi- 
zione della sezione ed a seconda che la nave si trova in acqua calma o no: qui è 
opportuno riportare gli elementi che entrano nella sua espressione e che permettono di 


tracciare i segmenti del diagramma, nei tre casi che si presentano (vedi fig.), cioè: 
1) quando Q si trova a proravia del centro di galleggiamento: 
2) quando € si trova a poppavia del medesimo; 
3) quando {2 coincide con esso. 


Dal loro esame risalta quanto le formule siano relativamente semplici e quindi spe- 


dita la loro calcolazione, in modo che l'impiego se ne presenta certo pratico. 


Linee di influenza per nave galleggiante in acqua calma 


(relative alla sezione di ascissa x ) 


a) primo caso: la sezione { si trova a proravia del centro di galleggiamento 


(x, positivo) 


A,—A) — (N—N) 
Ke a te a o 
A 


preti 
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1 — K” 


b) secondo caso: la sezione ( si trova a poppavia del centro di galleggiamento 
(x negativo) 


x (A | —A) — (NN) 
r, : | 
J +], +x, NN) 

J 


Y xo ab K’ + x; K” _ X 


0°) 


K’ 
a EK 
x — K’ 
or sa K” i 


c) terzo caso: la sezione considerata si trova in corrispondenza del centro di 
galleggiamento (x, = o) 


In queste equazioni i simboli hanno i seguenti significati: 


A area galleggiamento totale 

A, area galleggiamento tra centro gallegg. e ascissa x, 
A, area galleggiamento tra centro gallegg. e Pp AD 
A, area galleggiamento tra centro gallegg. e Pp AV 
N 


mom. statico A, + A, rispetto asse trasversale centro gallegg. 


N A, rispetto asse trasversale centro gallegg. 
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J = mom. inerzia longit. gallegg. rispetto asse trasv. centro gallegg. 
o mom. inerzia A, rispetto asse trasv. centro gallegg. 
mom. inerzia A, rispetto asse trasv. centro gallegg. 


mom. inerzia A, rispetto asse trasv. centro gallegg. 


x  ascissa sezione cui si riferiscono i mom. flettenti (da prendere sempre in valore ass.) 
x, ascissa destra di Y =O (incontro diagramma con asse ascisse AV) 


x ascissa sinistra di Y = O (incontro diagramma con asse ascisse AD) 


K’ coefficiente (per la sovraimmersione parallela isoclina) 


K” coefficiente (per la inclinazione isocarenica longitudinale) 


1 segni con i quali vanno prese le grandezze delle formule precedenti sono i se- 
guenti: le ascisse sono contate dal centro di galleggiamento ed hanno senso positivo 
verso destra e negativo verso sinistra; le forze sono contate positive se dirette verso 
l'alto (spinte) e negative se verso il basso (pesi); i momenti delle forze positive (spin 
te) sono negativi — e agiscono nel senso trigonometrico negativo — e quelli delle 


forze negative (pesi) sono positivi ed agiscono nel senso trigonometrico positivo. 


In questo modo si viene a risolvere in modo soddisfacente il problema della va- 
riazione dei momenti in funzione della distanza del peso dalla sezione studiata con la 
nave galleggiante in acqua calma per un determinato dislocamento: per estrapolare i ri- 
sultati ottenuti, cioè per avere le «linee di influenza» ad altri dislocamenti il Solda 
osserva che le quantità geometriche che entrano nelle precedenti formule sono quo- 
zienti (N/A, J/J JI, ecc), i quali verosimilmente non debbono variare molto in fun- 
zione del dislocamento, e perciò si può ammettere che le medesime linee di influenza 
siano valevoli per dislocamenti abbastanza diversi ». Il Soldà propone quindi di estendere 
le linee di influenza ad ogni caso, partendo da quelle relative a due dislocamenti, l'uno 
vicino al dislocamento minimo, l’altro vicino al dislocamento massimo, e interpolando 


opportunamente per il dislocamento effettivo. 


La applicazione pratica delle linee di influenza per la determinazione del momento 
fettente per una certa sezione è immediata; infatti quando si passa da una con- 
dizione di carico ad un'altra, basterà considerare i pesi che hanno variato dalla con- 
dizione iniziale alla finale; e dar loro segno positivo o negativo a seconda che si tratta 
di pesi to.ti o aggiunti, e di leggere le rispettive ordinate della linea d'influenza, te- 


nendo conto dei segni, e di fare la somma algebrica dei loro prodotti. 


Cioè non è necessario riprendere ogni volta lo studio completo dei carichi, anche 
se il dislocamento finale è sensibilmente diverso da quello iniziale (cioè se i pesi tolti 
dànno un totale diverso da quello dei pesi aggiunti), e anche se l'assetto longitudinale 
de.la nave risulta differente da quello iniziale. Infatti il procedimento proposto per trac- 
ciare le linee di influenza tiene conto degli effetti delle forze dovute alla immersione 


isoclina e, ed ai menischi risultanti dalla rotazione longitudinale a. 
Per le condizioni della nave in mare ondoso sulla cresta o nel cavo dell'onda. il 
procedimento da seguire per determinare le «linee di influenza » è uguale a quelio 


esposto per la nave in acqua calma. 
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Ma l'A. nota che in prima approssimazione sarà possibile stimare il momento 
flettente massimo della nave sulla cresta o nel cavo dell'onda (o in altra posizione 
intermedia) partendo dalle linee di influenza relative al dislocamento normale in acqua 
calma. Infatti si potrebbe, egli dice, tracciando sul piano longitudinale il profilo della 
onda (senza tener conto delle condizioni di equilibrio), misurando i volumi emersi e 
immersi, rispetto al galleggiamento normale, e dividendoli in volumi elementari, consi- 
derare questi volumi elementari come altrettanti pesi soppressi o aggiunti. 

Si noti infine, aggiunge l'A., che la utilizzazione delle linee di influenza importa 
una grande semplificazione, giacchè non è necessario determinare nè i volumi di ca- 
rena, nè l'assetto nella posizione di equilibrio. 

Dalla determinazione del valore dei momenti flettenti, mediante le linee di influenza, 
si può passare alla determinazione dei valori o delle variazioni dei valori de.le solle- 
citazioni longitudinali nelle strutture, in base alla formula sempiificata (generalmente 
impiegata in questi calcoli) che dà la sollecitazione come rapporto tra il momento flet- 
tente e il modulo di resistenza della sezione: la linea di influenza, a meno di un 
coefficiente dipendente dalla struttura della sezione x, dà senz'altra questa indicazione 

Si aggiunge infine che, fermandoci alla sezione centrale dello scafo, che è quella 
generalmente controllata nella sezione maestra con i calcoli della robustezza, la si 
potrebbe considerare corrispondente al centro del galleggiamento: allora tutte le for- 
mule risulterebbero assai semplificate e di immediata tracciatura la linea di influenza 
reiativa alla sezione maestra (caso 3°). 

La memoria dell'ing. Soldà si chiude con alcune applicazioni perspicue del suo 


metodo a galleggianti di forme geometriche semplici, in acqua calma 


A 


L. F. 


WATER JET STABILISATION OF SHIP («The Engineers’ Digest », 1950, n. 7). 


A causa della recente installazione su un grande piroscafo di linea britannico di uno 
stabilizzatore antirollio a pinna, azionato meccanicamente, sembra avere un certo inte- 
resse una proposta francese, avanzata iniziaimente nel 1932 e ripresentata ora, intesa ad 
ottenere lo stesso effetto mediante sistemi idraulici. 

Si afferma che l'efficienza di tale metodo è stata accertata mediante prove effet- 
tuate lo scorso anno al largo della costa francese su un modello in scala di una 


grande unità di linea per passeggeri, lungo 10 metri. 


L'apparato di stabilizzazione, costituito da due pompe, sistemate nella sala mac- 
chine ai due lati dello scafo aspira l'acqua da prese d'aspirazione situate a proravia 
delle pompe e, scaricandola attraverso aperture laterali dello scafo, imprime ai getti di 
scarico energia proporzionale ai momenti necessari per ottenere un effetto adeguato di 
stabilizzazione. Le pompe funzionano a velocità costante; il comando degli scarichi è 
affidato ad un organo idrostatico e giroscopico speciale che ha la caratteristica parti- 
colare e unica di essere sensibile non soltanto all'ampiezza e alla velocità del rollio 


ma anche alla sua frequenza. 
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c) Scati e apparati motori 


ATTIVITA’ TECNICA SVOLTA DALL'UNAV NEL TRIMESTRE APRILE 
GIUGNO 1950. 


1) Pubblicazione nuove tabelle UNAV. 


Nel corso del trimestre si è proceduto alla pubblicazione per la fase sperimentale 

di un gruppo di n. 29 nuove tabelle riguardanti i seguenti argomenti: 
2“) Riscaldatori di nafta per combustione nelle caldaie: UNAV 9190/10-20 + 9151 
b) Scale di legno e metalliche per interponte: UNAV 4741 + 4744 4746 + 4748 


c) Boccaportelli per depositi: UNAV 5225 + 5229 — 5216/2° — 5218 1° — 
— 5219/20 


d) Cavi di canapa: UNAV 5831 — 5832 — 5840 — 5841 
A maggior illustrazione delle citate tabelle sono stati compilati i fascicoli S 0284. 


S 0255, S 0256 ed S 0292, nei quali sono specificati i criteri seguiti per la scelta dei 


tipi e delle grandezze unificate per tali accessori d'impiego navale. 


2) Nuovi progetti sottoposti ad inchiesta. 


In relazione agli argomenti compresi nel programma di unificazione navale, nel 
corso del trimestre aprile-giugno, sono stati sottoposti ad inchiesta presso i Cantieri e 
gli ambienti navali interessati i seguenti nuovi progetti: 

a) Cassette distributrici nafta ai polverizzatori caldaie - fasc. UNAV 9303 
b) Aereatori a fungo - fasc. UNAV 0304 

c) Accessori per lavaggio ed estinzione incendio - fasc. UNAV 0305 

d) Grilli navali - fasc. UNAV 0306 


e) Condizioni tecniche, costruzione e fornitura dei macchinari di coperta - 


fasc. UNAV 0307 

f) Valvole di alimento caldaie con manovra a distanza - fasc. UNAV 0308 

g) Penzoli rinforzati per catene d'ancora - fasc. UNAV 0399 

h) Campane per segnalazioni - fasc. UNAV 0310 

i) Cassette di derivazione per alloggi. tipo incassato - fasc. UNAV 0311 

l) Interruttori rotativi a pacchetto in cassetta stagna - fasc. UNAV 0298 bis. 

E' stato inoltre diramato in esame alle ditte interessate lo schema del progetto per 

la tipizzazione delle pompe di spinta nafta a vapore. nonchè delle elettropompe. 


Una particolare inchiesta è stata svolta presso le Società armatoriali in merito ai 
tipi di arrestatoi per catene da unificare. 


2) Argomenti in corso di studio. 


Oltre alla preparazione di progetti sottoposti ad inchiesta, nel corso del 2" trimestre 
sono stati svolti dall'Officina UNAV i seguenti studi e lavori di unificazione navale: 


a) Rielaborazione nuovi disegni campione sulle porte stagne. 


b) Studio preliminare unificazione ancore. 
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c) Compilazione nuovi progetti sugli accessori aria compressa (volantini a scatto, 
vaivole, bombole, ecc.). 

d) Revisione e perfezionamento disegni prese stagne di corrente, semplici e 
bloccate. 

e) Completamento progetti portelli camere a fumo. 

f) Nuova edizione tabelle tamburi, campane e ruote ed impronte per macchi- 
nari di coperta. 

g) Revisione ed aggiornamento tabelle fanaleria. 

h) Studio e calcolo nuovo tipo piastra ad orecchia per picchi da carico. 

«) Compilazione disegni valvole scarico fuori bordo comandate. 


4° Segnalazione ai consociati. 


Nella riunione della Commissione Centrale Tecnica dell'UNI dal 4 giugno 1950 


sono state prese le seguenti decisioni in merito ad alcune unificazioni esistenti: 


a) Abolizione di tutte le tabelle temporanee UNI concernenti lamiere, piatti, 
nastri, profilati, barre, fili e tubi di acciaio. 


b) Abolizione delle tabelle UNI 760 + 763 riguardanti gli acciai al nichel e 
al cromo-nichel da cementazione e da bonifica, da fucinare, perchè sostituite dalle ta- 


belle UN] 2952 + 2954 di recente pubblicazione. 


c) Abolizione delle tabelle UNI 781 + 794 e 941 — 945 concernenti le catene 
senza e con traversino, perchè sostituite dalle UNAV 5850 + 5867. 


REGLAGE AUTOMATIQUE DE LA CHAUFFE A BORD DES NAVIRES DES 
GRANDS LACS (« Bulletin Technique du Bureau Veritas », aprile 1950, pag. 112-115). 


Mr. J.H. Dennis ha presentato nel gennaio 1949 alla americana « Society cf 
Naval Architects and Marine Engineers » una documentata relazione sulle vaste 
applicazioni della condotta automatica delle caldaie a carbone o a nafta sulle navi 
che fanno servizio sui Grandi Laghi del Nord America: questa relazione è rias- 
sunta nel citato numero del Bollettino del Burean Veritas. 

Tutti sanno lo sviluppo raggiunto degli apparecchi per la condotta automa- 
tica delle caldaie, specialmente di quelle a nafta: si può anzi dire che l'introduzione 
di caldaie ad altissima pressione e temperatura (specialmente ad altissima tem- 
peratura) è subordinata alla adozione di questi sistemi, che soli possono garantire 
la esatta e tempestiva regolazione della temperatura nelle manovre della nave. 

Già prima della seconda Guerra Mondiale in Germania e negli Stati Uniti 
si erano fatte applicazioni interessanti dei metodi automatici, specialmente nelle 
stazioni elettrogeneratrici terrestri termiche a vapore: durante la guerra questi me- 
todi si sono introdotti in molti tipi di navi, come parzialmente sulle T.2, con risultati 
favorevoli, specialmente quando il personale è poco esperto. 

II concetto e le applicazioni dovranno certo estendersi, non fosse altro per 


ridurre il personale oggi occorrente per l'esercizio, e per garantire meglio il fun- 
zionamento delle caldaie — anche sulle navi militari — durante momenti di 
emergenza. 


Scopo dell’automatismo, nella condotta dei fuochi, è quello di assicurare il 
buon funzionamento, di procurare economie, di aumentare la durata dei forni, 


e di ridurre il fumo. 
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Buon funzionamento significa capacità di conservare la pressione inalterata 
nelle diverse condizioni di carico, pur liberando il personale dal suo compito ma- 
teriale e uniforme, e permettendogli di familiarizzarsi meglio coll'impianto e di se- 
guire più liberamente l'insieme del suo funzionamento. 


Economia di combustibile impone di conservare sempre inalterato il rapporto 
più favorevole fra il peso del combustibile e la quantità d'aria (si calcola che una 
insufficienza d'aria del 10 % importa una perdita di combustibile del 10-15 ©;: 
mentre un eccesso del 10 % cagiona una perdita dell’ | %), tanto più che l'eccesso 
d’aria provoca un aumento dannoso del carico degli ausiliarii. Nello stesso tempo 
occorre mantenere la pressione e la temperatura del vapore ai valori piestabiliti: 
se esse per es. hanno un valore rispett. di 31,6 kg/cmq e di 399°C, il rendimento 
cala del 0,5 © per ogni variazione della pressione di 1,7 kg/cmq e dell’ | % per 


egni variazione di 13,9°C. della temperatura. 


Durata dei forni, cioè delle murature refrattarie, aumenta dello stesso ordine 
di grandezza della economia di combustibile, perchè la regolazione automatica dei 
fuochi impedisce di raggiungere temperature dannose ai refrattari stessi, mentre 
il personale libero dal peso di funzioni troppo materiali, può dedicarsi alla loro 


manutenzione, 


Assenza di produzione del fumo è indice di aumento di rendimento, perchè è 
segnale di buona combustione, ed è vantaggiosa per motivi pratici (pulizia interna 
della caldaia) ed evita contravvenzioni ai regolamenti portuali contro l'inquinamento 


dell'atmosfera, 


I dispositivi adottati sulle navi dei Grandi Laghi appartengono al tipo della 
ditta « Bayly Meter Co. » e sono di due tipi, a seconda che sono destinati a va- 
pori con macchine alternative o con macchine a turbine: in tutti e due però si 
utilizza la pressione del vapore quale « indice del carico » dell'impianto, e la rego- 
lazione principale delle caldaie parte dalla variazione della pressione stessa. L'ap- 
parecchiatura provvede alla regolazione di quattro fattori: combustibile, aria, tirag- 
gio nei forni, livello d'acqua nelle caldaie, assicurando pronta risposta alla richiesta 
del carico e insieme la efficienza e la sicurezza durante i suoi cambiamenti. I! fluido 
impiegato in questa apparecchiatura è l'aria compressa, cioè il sistema pù semplice. 
più economico, e meno facile ad incendio, anche per impianti complessi e quando la 
distanza tra i diversi apparecchi è notevole. 

Trentacinque vapori dei Grandi Laghi a macchine alternative, hanno impianti 
di regolazione dei fuochi di questo genere « Bayley Meter Co»: in essi un indi- 
catore controllore di pressione, principale, manda aria alla pressione variabile in 
funzione della pressione del vapore principale da 14,06 e 17,57 kg/cmq.: questi 
impulsi sono trasmessi alle trasmissioni di comando che azionano la leva di avan- 
zamento del ripartitore della griglia automatica, nonchè la leva di registro del tiraggio 
forzato. In tal modo l'alimentazione del combustibile e quella dell'aria sono rego- 
late parallelamente, in quanto il registro del tiraggio è preventivamente regolato 
in modo da corrispondere alla quantità d'aria occorrente per il contemporaneo mo- 
vimento della griglia automatica. La quantita d'aria per peso unitario di combu- 
stibile è conservata sensibilmente costante, per tutta la gamma di funzionamento 
della caldaia. La pressione d’aria nel forno si conserva così assolutamente costante, 
per mezzo di una trasmissione della manovra del 1egistro del tiraggio forzato indotto, 
del tipo a diaframma, dispositivo che funziona da se ed è molto sensibile alle 
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variazioni di pressione nel forno. Nelle condotte d'aria compressa, si hanno alcune 
valvole « selettive », a mano o automatiche, che comandano la griglia automatica 
e il tiraggio forzato, allo scopo di permettere il funzionamento del sistema anche 
con manovia a mano, a distanza, manovra a mano che è preziosa durante l’avvia- 
mento della marcia. 

Sette turbonavi hanno dispositivi analoghi, sempre della « Bayley », ma più 
perfetti e completi: su di esse gli impulsi di carica mandati dal controllore-indicatore 
principale della pressione del vapore, provocano contemporaneamente e parallela- 
mente la trasmissione del comando di avanzo della griglia meccanica e la trasmis- 
sione di regolazione del registro del tiraggio forzato, come sopra accennato. Qui la 
posizione del registro del tiraggio indotto è regolato secondo la pressione del forno, 
utilizzando una combinazione del meccanismo controllore e della trasmissione del 
comando: la trasmissione non è diretta, ma riceve i cambiamenti di impulso di 
carica per l'intermediario di un « relai di media », che regolarizza e modera i mo- 
vimenti della griglia e del ventilatore di tiraggio, armonizzandoli meglio insieme, Cosi 
in queste sistemazioni delle turbonavi, l'apparecchio controllore-indicatore, comanda le 
caldaie e la regolazione del rapporto (erogazione di vapore su erogazione di aria) e 
correggere ogni differenza tra gli andamenti delle varie caldaie per quanto riguarda 
Varia di combustione. La variazione di erogazione dell’aria compressa di manovra 
dell'apparecchio controllore del rapporto (erogazione di vapore su erogazione d'aria) 
zl « relai di media», permette tale regolazione automatica, assicura una risposta 
corretta immediata alla pressione di vapore, e lascia successivamente in secondo 
tempo la regolazione del rapporto (erogazione di vapore su erogazione d'aria), 
che ha tanta importanza sotto il punto di vista del rendimento. 

I] « contatore » tipo « Bayley », che fornisce gli elementi sui quali è basato 
tutto il funzionamento del sistema, misura la produzione di vapore e la quantità 
d'aria che attraversa tutta la caldaia, ed è sperimentalmente regolato in modo che 
quando i due indici del quadrante (l'uno della produzione di vapore e l’altro della 
quantità d'aria) sono sovrapposti, la caldaia funziona al suo rendimento massimo. 
Il sistema cantrollore-indicatore della pressione del vapore e quello del contatore vapore- 
aria, sono già co.legati in modo da garantire la costanza della pressione di vapore, qua- 
lunque sia il valore del carico. 

Insieme con il sistema di 1egolazione della pressione e della temperatura, della 
produzione di vapore e dell’aria di tiraggio, si adotta la regolazione automatica 
della mandata delle pompe di alimentazione delle caldaie, regolazione che è stret- 
tamente legata alla sicurezza del funzionamento, elemento indipendente dalla eco- 
nomia di combustibile. La regolazione automatica della mandata della pompa ‘di 
alimentazione deve evitare i pericoli legati con i trascinamenti d'acqua, con l'abbassa- 
mento eccessivo del livello d'acqua, ecc., ma essa concorre pure a rendere più facile 
‘a regolazione della attività della combustione. 

Il regolatore automatico di alimentazione è fondato sopra un apparecchio detto 
« Sylphon » termoidraulico, costituito da una valvola di comando, e da un dispositivo 


generatore di vapore, composto di due tubi concentrici, 


Di questi tubi, l'interno è collegato con il collettore del vapore della caldaia, ed è 
disposto verticalmente (come un tubo di livello), in modo che il livello dell’acqua 
nel suo interno segue le variazioni del livello d’acqua dentro al collettore; invece 


il tubo esterno inizialmente è pieno d'acqua, come l'altro, ma quando il livello 
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d'acqua nel collettore si abbassa e il tubo interno si vuota d'acqua e si riempie 
di vapore, si evapora anche l’acqua che si trova nel tubo esterno (per il calore ce- 
duto dal vapore al tubo interno) ed aumenta la pressione in questo tubo esterno, 
pressione che manovra la valvola. 

I metodi finora seguiti in queste applicazioni sulle navi dei Grandi Laghi. hanno 
dato ottimi risultati, ma ciò non ostante essi vanno sempre più perfezionandosi, e 
si diffondono largamente, specie nelle navi con la combustione a nafta. 


INSTALLATION OF HIGH TEMPERATURE STEAM PIPING IN SHIPS (« The Ma- 
rine Engineer and Naval Architect », 1950, n. 879). 


(Questo articolo è una riproduzione letterale delle istruzioni emanate dall’ «A.B. of S.») 


Nel luglio 1949 l'a American Bureau of Shipping» convocò un comitato di 
csperti per stabilire le « recommendations » destinate a costituire guida provvisoria 
per il progetto e la costruzione delle tubazioni per vapore ad alta temperatura e 
pressione, in attesa che fossero completate le modificazioni in corso al « Codice 
delle Tubazioni » della « American Standards Association ». 

L'A.B. of S. ritiene che l'applicazione di queste « recommandations » faciliterà 
l: costruzione di impianti sicuri, tuttavia, siccome l'esperienza per installazioni del 
genere è indubbiamente molto limitata, dichiara che le norme non sono da consi- 
derarsi obbligatorie; per la stessa ragione in alcuni punti ha inserito delle note, che 
potranno riuscire utili ai progettisti di tubazioni ad alta temperatura. 

Le seguenti prescrizioni si riferiscono a tubazioni nelle quali la temperatura 
di funzionamento normale va da 800°F (circa 426°C) a 1.050°F (circa 566°C): 
esse considerano alcuni materiali, ma non si intende di escludere eventualmente 


anche altri materiali adatti. 


1) - Materiali per le tubazioni. 


a) Le istruzioni seguenti si applicano ai seguenti cinque tipi di materiali: 


Classe |. Acciaio al carbonio ordinario (Plain carbon steel, ASTM. 
A. 106-48. T, grade B). 
Il Acciaio al carbonio molibdeno (Carbon molybdenum steel, 
ASTM, A. 206-48 T. grade P. I). 
» Ill. Acciaio legato: 1 % Cr, 0,5 ‘o Mb (ASTM, A. 315-48 T). 
» IV. Acciaio legato: 1,25 % Cr, 0,5 % Mb (ASTM, A. 158-48. 
T. grade P. Il), 
» V. Acciaio legato: 2,25 % Cr, 1% Mb (ASTM, A. 213-46. 
grade T. 22). 


b) Le temperature di normale e prolungato funzionamento considerate per 


ciascuno dei materiali precedenti è fissato come in appresso, sempre che non si 
abbiano variazioni in più non superiori a 25°F (14°C), e per breve tempo: 


per la Classe I: temperatura fino a 775°F (414°C) 


» v» » II: » » 875°F (469°C) 
» » » HI: » » 1050°F (566°C) 
» » » IV: idem 


» » » V: idem. 
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c) Possono essere usati tubi forgiati, tubi senza saldatura, trafilati a freddo, 
tubi trafilati a caldo. 


d) Tutti i tubi saranno collaudati dagli Ispettori del « Bureau » secondo le 
regole dell’; ASTM in quanto applicabili. Inoltre il fabbricante dovrà presentare un 
rapporto da cui risulti la composizione chimica dell'acciaio impiegato, composizione 
che dovrà essere conforme a quella stabilita dall ASTM. 


2) - Grossezza dei tubi e sollecitazioni ammissibili. 


a) Dovranno essere calcolate le sollecitazioni composte per tutti i tubi desti. 
rati a portare vapore surriscadato, collegati con le caldaie, le turbine principali, i 
turbogeneratori, le pompe di alimento, e tutti gli altri ausiliari necessarii per il 
sicuro funzionamento della nave. Allo scopo di permettere il controllo delle loro 
sollecitazioni composte, per detti tubi dovranno essere forniti al «Bureau» gli elementi 
appresso indicati. Inoltre il « Bureau » potrà richiedere gli elementi corrispondenti 
per qualunque altro sistema di tubazioni, la flessibilità delle quali sembrasse ina- 
deguata dall'esame dei disegni: 


I. le forze agenti c le conseguenti sollecitazioni di pressione, flessione, 
taglio e composte alle estremità di ogni tubo, insieme con il calcolo delle deforma- 
zioni lineari ed angolari di ciascuno, prodotte dalle sollecitazoni medesime; 


II. dove più tubi sono collegati insieme, in uno o più punti, il 
calcolo delle deformazioni nei tre piani, come pure i momenti e le forze agenti in 
ogni piano per ogni tubo. 


b) La grossezza minima dei tubi, per una determinata temperatura e pres- 
sione di funzionamento normale, non dovrà essere inferiore a quella risultante dalla 


seguente formula, e in nessun punto dovrà aversi una grossezza inferiore a 


mm. 3,05: 


W. D 
i = 22 — +A 
T 285 + X.W 
dove: t grossezza del tubo in pollici 


diametro esterno del tubo in pollici 
sollecitazione ammissibile in base alla seguente tabella n. 1-2 
pressione normale massima in Ibs per pollice quadrato 


coefficiente dato dalla seguente tabella n. 1-2 


> Xx £ UO 


— costante eguale a zero, quando il metodo di attacco non riduce la 


grossezza del tubo; 


— eguale a 0,05 per tubi filettati di diametro esterno 3/8" (mm. 9,53) 


o meno; 


— eguale alla profondità «h » della filettatura per tubi da 0,5 e più 
(la profondità della filettatura può essere calcolata con la formula 


h = 0,8/n, dove n è il numero di filetti per pollice); 


— profondità della scanalatura (groove) per tubi scanalati. 


eC  ___——+&- 
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TABELLA 1-2 
1. Valori da adottare per “X, e per “S, 


i di servizio IE 920° 454° 482 510 5380 5650 
emperafura dt Servizio] E “8003 850° = 409 = 950° 1.0000 1.050 
Valori di “X,, ..... 08 1,1 1,7 2,0 2,0 2.0 


Valori di “S, per i diversi 
materiali (Cap. I, a) 


Classe |... ..4. 9,10 — ees 53 z Li 
» II 10.750 10.500 10.000 — — = 
» II] 11.800 11.200 » 8.000 5.850 3.850 
» IV > » > 8.000 5.850 3.850 
> V » » » 8.250 6.250 4.300 


2. Valori delle soll:citazioni ammissibili (los/1'’ quadrato) 


Temperatura di servizio 


Materiale (Cap. I, a) (C 426° 454° 482° 510° 538° 536° 
; IF 830 8500 900° 950° 1.000? 10.0 
Classe Li 2% cee di 15.800 — — — — — 
» M. a... a.. 16.300 16.100 15.700 — — — 
» M.. .... . 17800 17.400 16.500 14.700 11700 7.700 
b- IV wwe E a a >» » 14.700 11.700 7.700 
> Neea “ira. dee È . ° > 14.900 12.500 9.6C0 


Nota alla Tabella 1-2. 


I valori delle sollecitazioni date nella tabella sono stati stabiliti in base 
alla resistenza alla rottura, alle caratteristiche di scorrimento ad alta tem- 
peratura, alla sensibilità all’'intaglio, di ogni singolo materiale, alle possibili varia- 
zioni di temperatura, ai movimenti della nave, ai cicli di variazione dei carichi, 
alla corrosione ed alla erosione, alla riduzione di grossezza nelle pareti del tubo 
in conseguenza delle curvature con raggio eguale a 5 diametri o più, basandosi però 
piuttosto sui risultati di prove eseguite sopra campioni che non sull'esercizio vero 
di tubazioni già costruite, inoltre i risultati di queste prove hanno dovuto 
essere estrapolati. Questi valori sono suggeriti sempre nella assunzione che 
i tubi conservino la loro forma circolare anche in corrispondenza delle curve. 
almeno con una tolleranza di non più del 2 ©. Nessuna riserva è stata fatta per 
tenere conto delle tolleranze delle trafilerie alla grossezza delle pareti dei tubi. 
Quando si desideri misurare la grossezza delle pareti di un tubo, si raccomanda di 
impiegare un mezzo non distruttivo, anzichè forarle e poi chiudere il foro con un 
tappo o con saldatura, che introdurrebbero cause di incremento di sollecitazioni. 

Allo scopo di non avere una netta discontinuità in corrispondenza della tem- 
peratura di 426°C tra la formula riferita sopra e quella adottata finora dal « Bureau » 
(regolamento 1950), è stato introdotto nella formula nuova il coefficiente cor. 
rettivo «X». 
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c) La sollecitazione composta nei tubi, dovuta alla flessione ed alla pres- 
sione, sarà calcolata in base alla temperatura ed alla pressione di funzionamento 
normale. Le sollecitazioni indicate nella tabella 1-2 sono da considerate pruden- 
ziali, e per le temperature più elevate sono state stabilite in base alla resistenza 
alla rottura in prove della durata di 100.000 ore (1). 


d) Si raccomanda di dare alle tubazioni, dovunque ciò possa farsi in modo 
soddisfacente, un opportuno tiraggio a freddo (cold spring); il «cold spring » do- 
vrebbe restare in limiti tali da non creare, alla temperatura dell'ambiente, una solle- 
citazione superiore ai due terzi del limite di proporzionalità del materiale. Quando si 
voglia tenere conto del « cold spring » nel calcolo delle sollecitazioni, si assumerà un 
terzo del suo valore (2). 


3) - Valvole e accessori. 


a) Le valvole e gli accessori forgiati sono soggetti alle stesse condizioni di 
temperatura in rapporto al loro materiale come indicato sopra nel Capitolo l per lo 
stesso materiale destinato alle tubazioni. 


6) Le valvole e gli accessori fusi dovranno rispondere alle condizioni sta- 
bilite nelle norme ASTM, A. 217 e le varie composizioni WC sono soggette alle 
stesse norme di cui al precedente Capitolo | per i materiali più vicini ad esse. Si rac- 
comanda di controllare mediante apparecchi 1adiografici e elettromagnetici tutte le 
fusioni, le quali dovranno essere eseguite secondo le più recenti norme della ASTM. 


c) La pressione massima cui le valvole e gli accessori debbono poter resi- 
stere in condizioni normali, non deve essere minore della pressione massima di 
funzionamento del sistema di tubazioni alle quali sono applicati. 


Le seguenti tabelle riassumono la corrispondenza che deve esistere tra la 
pressione e la temperatura di servizio delle valvole e degli accessori (Tabella n. 3/10). 


(1) Parecchie autorevoli fonti ritengono che le prove ad azione cicliche 
dimostrano che sarebbe possibile adottare con sicurezza sollecitazioni anche più 
elevate; invece altri considerano che gli impianti di bordo debbono avere la mag- 
giore flessibilità possibile, senza tuttavia imporre restrizioni eccessive alla libertà 
dei progettisti, a causa della limitazione di spazio. 


(2) 1 metodi di calcolo « Vinieratos-Zeno » e « Meyer-Hovgaard » sono quelli 
generalmente seguiti per studiare le sollecitazioni composte nelle tubazioni degli im- 
pianti di bordo. 

Altri autori ritengono che lo studio separato delle sollecitazioni di deforma- 
zione a freddo, senza tenere conto della pressione interna nei tubi, e delle solle- 
citazioni di pressione a caldo, senza tener conto della dilatazione dovuta al calore, 
costituisca il migliore metodo per tiattare questi problemi, quello che mette in più 
chiara evidenza la importanza delle varie sollecitazioni. 

Le ipotesi da assumere in tal caso sarebbero le seguenti: 

Per il calcolo «a freddo» si raccomanda di applicare alle tubazioni un 
«cold spring » del 100‘, quando cid sia possibile, sempre che questa condizione 
non provochi una sollecitazione superiore ai 2/3 del limite di proporzionalità del 
materiale, Per il calcolo «a caldo », una sollecitazione pari ad 14 della dilatazione 
termica dovrebbe essere aggiunta alla sollecitazione longitudinale dovuta alla pres- 
sione (« bursting stress ») per paragonarla alla resistenza ciclica a caldo. 
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4) - Materiale per i bulloni delle flange. 


a) Il materiale per i bulloni di tubazioni in acciaio può rispondere a quello 
stabilito nelle norme ASTM, A. 193, Grades B. 7 e B. 7.A e B. 14, come indicato 
nella tabella allegata al Capitolo 3, ma può anche essere diverso, purchè risulti 
adatto per la temperatura di servizio. I bulloni debbono essere delle American 
Standard Heavy Series e il materiale dovrà rispondere alle norme ASTM, A. 194 
o dovrà essere di altro materiale corrispondente allo scopo, alla temperatura di 


Servizio. 


5) - Fabbricazione. 


a) | tubi debbono essere curvati a caldo o a freddo con un raggio minimo 
di 5 diametri (del tubo), Curvature con raggi inferiori a 5 diametri formeranno 


oggetto di speciale considerazione. 


b) Dopo la curvatura a freddo, i tubi dovranno essere sottoposti ai seguenti 
trattamenti termici a seconda dei materiali di cui sono composti: 
acciaio al carbonio: rinvenimento a 650°C + 28°C per un'ora. per ogni 
pollice di grossezza; 
acciaio carbonio/molibd.: normalizzazione a 650°C + 14°C per una 
ora. per ogni pollice di grossezza; 
leghe cromo/ molibd.: ricottura a 732°C + 14°C per un'ora per ogni 


pollice di grossezza. 


c) Se gli strumenti di regolazione delle temperature nei trattamenti termici 
indicati non garantiscono una precisione di 14°C, si consiglia di portare il materiale 


ad una temperatura inferiore e di mantenervelo per un tempo più lungo. 


d) Dopo la curvatura a caldo, se la temperatura di lavorazione si man- 
tiene tra 675°C e 760°C, i tubi debbono ricevere lo stesso trattamento termico stabi- 


lito sopra per i tubi curvati a freddo. 
Se la curvatura a caldo viene terminata a temperatura della zona cri- 
tica — 900°/1.100°C — si raccomanda che i tubi se in lega cromo/molibdeno siano 


normalizzati o ricotti, come indicato nel precedente paragrafo b). 


e) Nelle varie lavorazioni a caldo, di forgiatura e a freddo (per i giunti 
tipo Van Stone, ecc.) ecc. degli acciai al cromo, il materiale dovrebbe essere scal- 
dato a 1.100-1.230° C, terminato di lavorazione a non meno di 1.000° C e poi 


ricotto, 


6) - Saldature. 

a) l tubi dei seguenti materiali dovranno essere preriscaldati (prima di 
procedere alla saldatura): le temperature di preriscaldamento raccomandate sono 
le seguenti: 

Tubi ad alto tenore di carbonio. tubi fusi e tubi con pareti di grossezza 
superiore a 5" (12.7 mm.): 420°C. 

Acciai al carbonio-molibdeno: 150°C. 

Acciai legati al cromo-malibdeno: 260°-320°C. 
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b) Tutte le saldature in tubi di acciaio al carbonio e in acciaio al carbonio- 
molibdeno dovranno subire un processo di ricottura, se di diametro nominale di 3” 
(76,2 mm.) o più. Si raccomanda che tutte le saldature in materiale al cromo- 
molibdeno, qualunque ne sia il diametro, vengano sottoposte a processo di ricottura, 
ovvero se nella saldatura sono stati impiegati elettrodi rivestiti, vengano sottoposti 
a trattamento di normalizzazione. 

Le temperature da raggiungere dopo il trattamento, dovranno essere in accordo 
con quelle stabilite al Capitolo 5 precedente (3). 


c) Gli elettrodi da impiegare per acciai legati avranno le seguenti compo- 
sizioni: se in lega Cr 1 %,/Mb 0,5 %, ovvero Cr 1,25 %/Mb 0,5 %, dovranno 
essere Cr 2 %/Mb 0,5%: se in lega Cr 2,25 %/Mb | %, dovranno essere 
2.25% Cr/1% Mb (4). 


d) Dove nella saldatura vengano impiegati anelli di rinforzo (backing 
rings) si raccomanda di farli della stessa composizione chimica del metallo base. 


e) Tutte le saldature in tubi di diametro nominale di 3" (76,2 mm.) o più, 
dovranno essere radiografate, e quando la saldatura sia in Cr/Mb si raccomanda 
di sottoporre all'esame magnetico (spettri magnetici) il primo cordone, di fondo, 


avanti di procedere alla esecuzione dei cordoni successivi (5). 


J) - Appendice. 


I coefficienti per le dilatazioni lineari dei diversi materiali per le temperature 


sopra indicate, si possono trovare nelle pubblicazioni seguenti: 
N 


a) Technical Bulletin n. 6 E « Properties of carbon and alloy seamless steel 
tubing for high temperature and high pressure service », 1948, pubblicato dalla 
« Babcook & Wilcox Tube Co. »; 


b) « Digest of steels for high temperature service », V edizione, pubblicato 
dalla « Steel & Tube Divisione of the Timken Roller Bearing Co. »; 

c) Technical Bulletin n. 20, corretto agosto 1946, « A guide for users of 
high temperature steels », pubblicato dalla «Steel & Tube Division of the Tim- 
ken Roller Bearing Co. »; 


(3) Le saldature eseguite tra materiali diversi, acciaio al carbonio con 
acciaio al carbonio-molibdeno o al cromo-molibdeno, dovranno subire un tratta 
mento termico particolare. 

Il trattamento termico inteso a togliere le tensioni residue dovute alla 
saldatura non sarà richiesto per saldature di tenuta in accessori avvitati in acciaio 
al cromo-molibdeno, qualora siano state eseguite con elettrodi in acciaio austenitico 
inossidabile. 

(4) Mentre è di pratica generale impiegare elettrodi di composizione eguale 
a quella del materiale base, si è dimostrato che l'aggiunta di una percentuale di 
Cr maggiore di quanto strettamente necessario contribuisce ad aumentare le dif- 
ficoltà della saldatura, in modo che in tali condizioni è bene considerare un mate- 
ciale di apporto più dolce. Per questa ragione saranno permessi elettrodi in acciai 
carbonio-molibdeno per eseguire saldature di tenuta con materiale base in cromo- 
molibdeno. 

(5) Siccome l'aggiunta di cromo contribuisce ad aumentare le difficoltà 
della saldatura, può essere desiderabile di estendere l'esame radiografico a tutte le 
unioni di testa saldate nelle tubazioni al Cr/Mb, indipendentemente dalla loro 


grandezza. 
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d) Bulletin n, 26, « Technical data for refineries », corretto 1942, pubblicato 
dalla « National Tube Co. 


Per i moduli di elasticità e per i coefficienti di « Poisson » a temperature ele- 


vate, per gli acciai ferritici si possono assumere i valori seguenti: 


Temperatura in °C 370° 426° 482” 5 38° 594 
Modulo di elasticità 25,6 24,7 23,7 21,9 19 x 10% 
Coeff. di « Poisson » 0,300 0,302 0,305 0,308 0,310 


Indicazioni circa i metodi più soddisfacenti per la lavorazione a freddo e a 
caldo dei tubi (piegamento, forgiatura, ecc.) e circa i trattamenti termici da appli- 


eare dopo la lavorazione e circa la loro esecuzione, sono date nel Technical Bul- 
letin 9 B « Methods of working seamless tubes and pipes of the intermediate B & W 


Croloys ». pubblicato dalla « Babcock & Wilcox Tube Co. ». 


è) - Mezzi offensivi e difensivi 


PROIETTILI RAZZO PER AEREI (« U.S.1.S. », 1950, vol. VI, n. 163). 


Gli aerei della Marina Americana utilizzano nelle osperazioni in Corea un nuovo 
proiettile razzo anticarro, chiamato « Atar», che è stato realizzato, perfezionato, co- 
struito e spedito ai reparti combattenti in soli 23 giorni. Ordinato infatti dal Capo di 
Stato Maggiore della Marina il 6 luglio scorso, veniva spedito per aereo in Estremo 
Oriente il 29 dello stesso mese. Si tratta di un proiettile razzo di 16,5 cm. di dia- 
metro, che possiede una forza di penetrazione superiore a quella del proiettile della 
nuova Bazooka che, com'è noto, può perforare corazze di 280 mm. Gli aerei tipo 
Corsair della Marina Americana trasportano otto Atar in apposite sistemazioni subalari. 


disponendo così di un ingente volume di fuoco. 


LANCIO DI UN SUPER RAZZO («Army and Navy Journal», 1950. n. 3567). 


Il 31 agosto presso il balipedio sperimentale di White Sands (N.M.) è stato effet- 
tuato con buon esito il lancio di un razzo con una testa in guerra quattro volte più 
erande di quella dei razzi tedeschi V 2. Si ritiene che il missile che ha raggiunto 
135.000 metri di quota sia il più grande sperimentato finora. 


©) Radio e Comunicazioni in genere 


AMPLIFICATORI SUBACQUEI (« U.S.1.S. », 1950, vol. VI, n. 135). 


A 540 metri di profondità, al largo della Baia Roberts (Terranova) la Western 
Union installerà tra breve, sul cavo sottomarino telegrafico di sua proprietà lungo Kilo- 
metri 3.700 che approda a Penzance (Inghilterra), uno speciale tipo di amplificatore de- 
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stinato ad amplificare e rinforzare i segnali provenienti dal lontano terminale britannico 
che ginugono affiievoliti dal lungo percorso. Se la pratica dimostrerà efficace questo 
metodo teoricamente tanto plausibile, la grande compagnia telegrafica statunitense prov- 
vederà ad installare analoghi amplificatori in punti opportuni della propria importante 
rete atlantica. Negli ambienti tecnici si rileva che l'amplificatore consentirà di portare 


la velocità di trasmissione dai 300 ai 600 caratteri per minuto. 


f) - Fisica nucleare, energia atomica e questioni relative 


UNA NUOVA PILA ATOMICA PER RICERCHE DI PACE (« U.S.1.S. », 1950, n. 147). 


L'entrata in funzione di una nuova pila atomica specificatamente destinata a pro 
muovere studi atomici di carattere non militare ha coronato tre anni di assiduo lavoro 
dei laboratori di Brookhaven, a 1120 chilometri da New York. 

Questa pila, che è il più grande reattore per ricerche atomiche finora costruito in 
America, è entrata in azione verso la fine dello scorso agosto per funzionare ininterrotta- 
mente. E° il primo apparato del genere costruito negli stati orientali della Confedera- 
zione e il sesto, finora in funzione, in tutto il paese, eccezion fatta naturalmente per 
gli impianti costruiti per produrre materiali per armi atomiche. 

Il nuovo reattore e i laboratori annessi nonchè gli uffici di controlio sorgono in una 
località chiamata « Laboratorio Nazionale di Brookhaven della Commissione per l'Energia 
Atomica », utilizzata durante la prima e la seconda guerra mondiale come campo 
militare. j 

I settori che si avvantaggeranno maggiormente dell'entrata in funzione di questo nuovo 
laboratorio, sono quelli delle ricerche sulla struttura dell'atomo, la utilizzazione dei pro- 
dotti radiattivi nelle ricerche mediche e la terapia. Gli strumenti di ricerca posti a di- 
əposizione della nuova pila potranno essere impiegati per ricerche chimiche, biologiche 
e di altro genere. 

E' caratteristica di questo laboratorio l'impianto di un piccolo ospedale sperimentale 
per studiare l’uso di elementi radiattivi di breve durata prodotti nella pila atomica. Al- 
cuni di questi elementi, a differenza degli altri distribuiti dalla Commissione Atomica 
agli studiosi americani e stranieri, radiattivi solo per pochi minuti e da usare pertanto 
sul posto, potranno essere in tal- modo sperimentati contro il cancro ed altre malattie. 


OCCHI DI VETRO E MANI D'ACCIAIO PER TRATTARE L’ATOMO (« U.S.1.5.», 
1950, vol. VI, n. 177). 


Da tempo per maneggiare il materiale atomico più radioattivo — e quindi più pe- 
ricoloso — i tecnici si servono di arti meccanici telecomandati: molti altri problemi 
deve però risolvere chi deve da lontano operare sull'atomo ed in primo luogo quello 
di «vedere » attraverso muri protettivi spessi talvolta molti metri. E’ evidente infatti 
che non basta poter comandare a distanza i congegni meccanici del locale dove hanno 
luogo le esperienze: occorre seguire perfettamente i loro movimenti per poterli guidare 


con la necessaria precisione. 
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Era logico ricorrere alla televisione, ma la visione « monoculare » delle normali 
macchine da ripresa televisiva non dava alle immagini la « profondità» e la prospet- 
tiva alle quali l'uomo è abituato. 


Si ricorse perciò alla televisione stereoscopica o tridimensionale, l’ultima trovata dei 
tecnici degli Stati Uniti. L'apparecchio per la ripresa televisiva tridimensionale, basato 
su criteri analoghi a quelli ai quali s'informano i suoi « antenati » fotografici o cine- 
matografici, è dotato di due obiettivi distanziati tra loro quanto due occhi umani e 
puntabili su di una stessa immagine; le immagini ritratte dai due obiettivi « gemelli » 
sono trasmesse accostate, e accostate vengono a disegnarsi sullo schermo televisivo do- 
tato di due filtri polarizzati con essi ad angolo retto. Lo sperimentatore le guarda at- 
traverso un paio di occhiali polarizzati orientati in modo che ogni occhio vede solo 
l’immagine trasmessa dal corrispondente obiettivo dell'apparecchio da ripresa televisiva. 


Tra i filtri polaroidi e la pupilla dello sperimentatore sono inseriti due prismi che 
consentono all’osservatore di fondere le due immagini ricreando le prospettive alle 
quali l'occhio umano è adusato. Un altro mezzo per addivenire a questa fusione delle 
immagini sullo schermo sostituisce ai prismi due lampade catodiche opportunamente 
collegate ad uno specchio semiargentato: in tal modo non v'è più bisogno di occhiali 
e quanti si trovano dinanzi al quadro possono avere simultaneamente una visione ste- 


reoscopica dell'esperimento in atto. 


g) - Questioni varie scientifico-tecniche 


ATTIVITA’ DELLA ASSOCIAZIONE DI TECNICA NAVALE « A.T.E.N.A. ». 


In occasione dell'Assemblea della Associazione e della successiva riunione del Con- 
siglio Direttivo, ha avuto luogo la elezione del Consiglieri, scaduti per sorteggio, seguita 
dalla nomina alle cariche sociali degli Ingegneri: 


Della Ragione Alberto, Presidente 
Fea Leonardo, Vice Presidente 

Casaccia Amedeo, Vice Presidente 
De Vito Eugenio, Vice Presidente 


Mezzani Carlo, Tesoriere 


Albini Mario, Segretario. 


Il Consiglio, che deve ancora procedere alla nomina di altri componenti la Giunta 
Esecutiva, ha stabilito di intensificare l’attività culturale del Sodalizio, con particolare 
riguardo agli argomenti di maggiore interesse per i Soci e per la Marina mercantile 
in genere. 
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I TEMPI PRECALCOLATI NELLA PRODUZIONE INDUSTRIALE («Hommes et tec- 
niques », febbraio 1950). 


Delle due grandi branche della concezione Tayloriana nell'esame dei costi, i metodi 
ed i tempi, è in generale preferita la prima perchè più brillante e più immediata 
nei ‘suoi risultati a scapito della seconda, più arida ma più solida. Ma esse sono d'al- 
tronde inseparabili perchè non si saprebbe valutare un tempo senza conoscere il me- 
todo impiegato nè si saprebbe discriminare il valore reale di un metodo senza averlo 
sottoposto al criterio del tempo. 

II metodo classico della determinazione dei tempi di produzione è quello « a po- 
steriori» ma è lungo ed è costoso. Esso perciò è solo interessante per il caso di la- 
vorazioni in serie imponenti. Inoltre non si può immaginare una organizzazione di pro 
duzione impiantata su basi da raccogliere «a posteriori ». 

Invece il calcolo preciso ed «a priori » dei tempi di fabbricazione è necessario per 
raggiungere l'equilibrio fra i metodi della produzione, per predisporre il lavoro, per 
determinare la convenienza di una fabbricazione e scegliere, con cognizione di causa, 
il procedimento più economico. 

I tempi precalcolati permettono ancora di ridurre, se non di sopprimere, il crono- 
metraggio di officina sempre malvisto dal personale. Essi sono perfettamente obbiettivi e 
quindi « giusti » perchè sono gli stessi per tutti gli operai, e conservano la loro omo- 
geneità nello spazio e nel tempo. 


Il procedimento generale per la precalcolazione dei tempi è il seguente: 


I° stadio: raccogliere le osservazioni e classificarle; 


2° stadio: utilizzare questi elementi di lavorazioni già eseguite per calcolare i 


tempi di lavori futuri. 


Si guadagnerà così il tempo di osservazione dei lavori nuovi: si conosceranno cioè in 
anticipo i risultati che avrebbe dato questa osservazione e si sarà sicuri di prevedere 


delle cose realizzabili. Il passato è garante per l'avvenire. 


Questo procedimento generale può essere impiegato in diversi modi, Il criterio es- 
senziale è il sistema secondo cui sono classificate le osservazioni. Ci sono infatti tre 
metodi principali di ordinare i fatti; 

— in rapporto al pezzo prodotto; 
— in rapporto al posto di lavoro; 


— in rapporto al lavoratore. 


Metodo basato sul prodotto. 


Ogni volta che un pezzo viene eseguito, il tempo di fabbricazione (o quel dato che 
può «a priori» rappresentarlo come la produzione oraria o giornaliera) sarà rilevato. 


Nello stesso tempo saranno annotate le dimensioni del pezzo in questione. 
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Se successivamente, si deve riprodurrre lo stesso pezzo, si troverà negli archivi il 
tempo corrispondente. Se si tratta di un pezzo della stessa natura ma di dimensioni 
differenti, non si faranno grandi errori procedendo per interpolazione. 

Questo metodo è estremamente semplice in teoria, ma questa semplicità non si 
ritrova in pratica che quando le categorie dei prodotti sono in numero limitato altri- 
menti gli archivi devono prendere sviluppi tali da rendere estremamente laboriosa se 
non impossibile la loro utilizzazione. 

Lnoltre questo metodo non è valido che entro l'officina nella quale sono stati fatti 
i primi rilievi e non presenta quindi il vantaggio della generalizzazione. Esso poi è 
inutile per pezzi di nuove caratteristiche. , 

Questo metodo non tende al miglioramento dei tempi e del rendimento, perchè 


induce alla ripetizione più o meno empirica di quanto si è fatto in precedenza. 


Metodo basato sdl posto di lavoro. 


Se si raggruppano i rilevamenti dei tempi in relazione ai posti di lavoro, cioe alle 
macchine, si ottiene una classificazione che a priori è molto meno complessa e spe- 
cialmente è permanente. 

Occorre in questo caso trovare gli elementi comuni ai più differenti generi di lavori, 
eseguibili dallo stesso posto di lavoro, mediante una analisi molto più dettagliata delle 
operazioni. Questa analisi, se ben condotta, porta a definire una serie di elementi (non 
grande di numero) gli uni relativi alle manipolazioni, aventi un tempo fisso, e gli 
altri relativi alla esecuzione del lavoro aventi tempo variabile, dipendenti però dalle 
dimensioni del prodotto. 

E° perciò possibile stabilire due serie di tabelle di tempi, una riguardante i tempi 
di preparazione e di manipolazione, e l'altro i tempi di trasformazione della materia. 
Con l'ausilio di queste tabelle ogni fabbricazione, nuova o antica, può essere ricostruita 
e definita in tempi. Il metodo si applica bene a lavori fatti sulle macchine più com- 
plesse come a lavori puramente manuali. Nella forma più elevata esso evolve a « Re- 
gistro di macchina » che riunisce in un solo fascicolo tutte le suddette tabelle con le 
notizie sulle caratteristiche della macchina e sull’organizzazione più efficiente del posto 
di lavoro. 

Questo metodo ha ancora il vantaggio che l’analisi dei tempi di lavorazione delle 
macchine non deve necessariamente essere fatta nella officina che la utilizza ed è quindi 
possibile preparare le tabelle in officine standard o nella stessa Fabbrica che costituisce 
la macchina stessa, da Uffici e Comitati appositi. 


Metodo basato sull operaio. 


Per i lavori nei quali la « macchina» non è l'elemento essenziale (p. es. 
tmontaggi, lavori di carpenteria, costruzioni murarie ecc.) è necessario passare al 
3° metodo che consiste nel sistema a suo tempo studiato dal Taylor e cioè: 


— analisi dei movimenti e dei tempi impiegati da molti gruppi di lavoratori; 


— scelta, per ogni genere di lavoro dei movimento più idonei e istruzione 
del personale; 


— definizione dei tempi per ogni genere di lavoro. 
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L'elemento base è l’analsi dei movimenti e la definizione di quelli più ef- 
,cienti. Essa analisi è stata fatta nel corso degli ultimi decenni con i mezzi più 
perfezionati di indagine e da essa si ‘è dedotto che i tempi elementari di esecuzione 
si riducono a una ventina di voci, a qualsiasi lavoro si riferiscono. M successivo 
lavoro di sintesi per il complesso del lavoro è semplice pur conservando la sua 
generalità. 

Come si è detto il campo di applicazione di questo metodo è ristretto ai tempi 
di manipolazione ed a quelli manuali. Ma esso costituisce un mezzo ausiliaro pre- 
zioso per la semplificazione del lavoro e per il miglioramento del rendimento della 


mano d'opera. 


NUOVI IMPIANTI TERMOELETTRICI (T. P. Everett, North east coast Institution of 
Engineers and Shipbuilders, 1950, 24 marzo). 


In una comunicazione letta il 24 marzo 1950 davanti alla North East Coast Insti- 
tution of Engineers and Shipbuilders, T.P. Everett prende lo spunto da una proposta 
avanzata dalla Delegazione Britannica nella recente riunione della Commissione Elet- 
trotecnica Internazionale di Bruxelles circa l'impiego nelle stazioni generatrici termoelet- 
triche di unità da 1100 MW aventi pressioni di esercizio di 1.500 lb e temperature di 
1.050° F, per discutere la convenienza economica di un simile aumento nelle caratte- 
ristiche di regime degli impianti, dato che la maggioranza di quelli di ordinazione at- 
tualmente per la British Electricity Authority consiste in unità da 60 MW funzionanti 
a 900 lb. e 900° F (63 Kg/cmq a 482 C.). A parte le conclusioni a cui si perviene 
e di cui sarà detto in seguito l'articolo è interessante perchè occasionalmente ci da 
notizia dello sviluppo assunto in’ Inghilterra dalle centrali di produzione termoelettrica 
e dei criteri seguiti nella costruzione degli impianti, criteri che possono  riassumerssi 
nella convenienza, del resto ovvia, di concentrare la potenza in un piccolo numero di 
grandi stazioni generatrici dotate ciascuna di gruppi generatori con caratteristiche uni- 
ficate. Si pensi a tal riguardo che in Italia, su circa 70 Centrali termoelettriche di po- 
tenza superiore ai 1.000 KW, una sola supera la potenza di 50.000 KW (Mestre) e 
circa 20 centrali superano i 10.000 KW, quasi tutte di caratteristiche antiquate (la pres- 
sione di esercizio delle caldaie è quasi sempre al di sotto dei 40 Kg/cmq). Il pro 
blema ha quindi notevole interesse anche per il nostro paese nel quale la produzione 
di energia idroelettrica è tuttora insufficiente rispetto alla richiesta e deve essere inte- 
grata, pena gravi limitazioni dei consumi, dalla produzione di energia termoelettrica. 


A parte le considerazioni di cui sopra, l'Autore dopo aver discusso l'influenza dei 
vari fattori sul rendimento di un impianto generatore completo, perviene alle seguenti 


conclusioni: 


a) non è opportuno allo stato attuale superare la temperatura di 1.000° F. al 
l'ingresso del vapore in turbina perchè oltre questo limite si rende necessaria una nuova 


tecnica costruttiva che non può portare a un aumento del rendimento; 


b) è più facile raggiungere alte pressioni che non alte temperature. Però, in 
connessione con la citata temperatura limite di 1.000 F. non vi è nessun vantaggio dəl 


punto di vista del rendimento globale dell'impianto, ad aumentare la pressione di eser- 


cizio oltre '1.800 lb; 
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c) non è escluso che si possano eventualmente adottare più alte temperature, 
possibilmente associate con pressioni più elevate, ma il vantaggio non potrà essere 


grande. 


ULTRASONICS AS CAUSE OF SHIPBOARD FIRES («The Engineers’ Digest», 
1950, numero 7). 


dl riconoscimento del fatto che le vibrazioni ultrasoniche possono essere usate per 
accelerare le reazioni chimiche e per produrre un certo numero di effetti fisico-chimici 
ha dato origine ad una teoria di eccezionale interesse secondo la quale le vibrazioni 
ultrasonore prodotte dai macchinari di bordo potrebbero provocare esplosioni ed incendi. 
Hanno suscitato particolari sospetti dinamo ed argani e verricelli; e il fatto che i due 
ultimi funzionino quasi esclusivamente in porto, ove i principi d'incendio e le esplo- 
sioni del carico sono particolarmente frequenti, sembra fornire addizionali prove circo- 
stanziali. L'effettiva presenza di vibrazioni ultrasonore venne accertata nel caso di un 
piroscafo da carico americano che subì avarie a seguito di un'esplosione verificatasi in 
una stiva nel corso di una riparazione effettuata nel porto di Le Havre. Si constatò 
che con tre dinamo in funzione si determinavano vibrazioni con frequenza di 450 ki- 
locicli per secondo in prissimità del punto nel quale si era verificata l'esplosione. Con 
una dinamo e un verricello in funzione vennero notate vibrazioni ultrasonore della 
frequenza di circa 100.000 cicli per secondo. Con tre verricelli in funzione si riscon- 
travano vibrazioni più forti di circa un milione di cicli per secondo. Perciò non sus- 
sistono dubbi circa il manifestarsi di vibrazioni ultrasonore a bordo; ma occorrono an- 
cora ulteriori prove per dimostrare che tali vibrazioni sono quelle che hanno effettiva- 


mente provocato incendi ed esplosioni. 


UN NUOVO FILTRO PER L'ARIA («The Engineers’ Digest », 1950. n. 8). 


Al congresso tenuto recentemente a Washington, U.S.A., per trattare tutte le que- 
ationi riguardanti l'inquinamento dell'aria, è stato presentato un filtro capace di esclu- 
dere la polvere da un impianto industriale con una spesa mantenuta entro limiti ra- 
gionevoli. Tali filtri progettati e realizzati da una nota casa industriale per conto della 
Commissione per l'Energia Atomica possono arrestare anche le polveri radiattive. 

La loro efficienza è stata tale da lasciare passare una sola delle 20.000 particelle 
generalmente contenute in un pollice cubo (cm? 16,4) d’ordinaria aria atmosferica. In 
analoghe condizioni filtri considerati ottimi lasciano passare da mille a tre mila di 
tali particelle. Il mezzo filtrante è costituito da una carta soffice analoga al feltro, che 
contiene fibre submicroscopiche di asbesto attraverso le quali l’aria segue vie tanto 
tortuose che tutte le impurità in essa contenute incontrano qualche fibra per assorbirle 
ed arrestarle. 

Larghi fogli di carta, piegati a fisarmonica e sistemati entro intelaiature di legno, 
trattengono persino spore e batteri rendendo l'aria quasi sterile. 

Attraverso un singolo filtro possono passare m3 28,3 d'aria per minuto alla pres- 


sione normale degli ordinari ventilatori. 
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AUTOCARRO PER OPERAZIONI ANFIBIE («U.S.I.S.», 1950, vol. VI, n. 146). 


Per conto dell'esercito americano, la « Reo Motors Inc.» sta costruendo uno spe- 
ciale automezzo che è in grado di funzionare egregiamente sott'acqua, nonchè a tem- 
perature comprese tra — 54 e + 54 gradi centigradi. Il veicolo può muoversi in acque 
profonde fino a due metri, in quanto è provvisto di due tubi che affiorano alla su- 
perficie, l'uno per la presa d'aria e l’altro per lo scarico; è anche possibile spegnere 
ed accendere i motori sott'acqua. L'autocarro, noto con la sigla M-34, è munito di 
un motore da 145 HP collegato direttamente a tutte le ruote, può trasportare un ca- 
rico di 4,5 tonnellate su strada ad una velocità di % Km/h, superando anche pendenze 
del 60%. Su terreno accidentato, può muoversi agevolmente anche con un carico di 


oltre due tonnellate ed ha inoltre il vantaggio di superare con facilità tratti fangosi. 


Geografia, astronomia, geologia, ecc. 


IL NUOVO SISTEMA DI RAPPRESENTAZIONE E DI QUADRETTATURA DELLE 
CARTE TOPOGRAFICHE ITALIANE (Gen. Giuseppe Gianni, «L'Universo», 
1950, numero 4). 


In questo interessante lavoro l'A. ha saputo presentare in forma accessibile anche 
ai non iniziati, le ragioni che hanno indotto, nella cartografia topografica italiana, 
a passare dal preesistente sistema di rappresentazione in proiezione naturale a quello 
in proiezione di Gauss. 

Fino a pochi anni addietro, il sistema al quale si informava la cattografia ufficiale 
italiana era quello dell’individuazione e designazione dei punti a mezzo delle coordi- 
nate geografiche; mediante le quali si addiveniva al calcolo geodetico delle relazioni 
di posizione tra i detti punti. | 

Per quanto riguarda il sistema di proiezione, il criterio adottato per la costru- 
zione della grande « Carta d'Italia » fu quello di suddividere il territoro nazionale in 
trapezi ellissoidici con archi di meridiano e di parallelo di limitata ampiezza (20° in 
latitudine e 30° in longitudine); e quindi far corrispondere nella rappresentazione a 
ciascuno di essi un trapezio piano, nel quale le coordinate dei punti, riferiti a due 
assi cartesiani ortogonali rappresentanti il parallelo ed il meridiano centrale retti- 
ficati, fossero corrispondenti alle lunghezze degli archi di parallelo e di meridiano 
intercetti sulla superficie elissoidica tra i punti stessi ed il predetto parallelo e meri- 
diano centrale. Come è noto una tale rappresentazione (che conserva le aree), prende 
i' nome di proiezione naturale per il modo facile ed anche intuitivo che ne risulta 
alla costruzione del reticolato geografico. 

In conseguenza del procedimento costruttivo per il quale ogni elemento cartogra- 
fico è considerato a sè stante le predette carte sono comunemente ritenute come 
costituenti un complesso cartografico policentrico; tanto che ogni loro singolo elemento. 
contenente una porzione limitata di superficie terrestre, viene anche da taluni consi- 
derato come in proiezione centrografica, con piano tangente al centro della porzione 
rappresentata. 
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Per la limitata estensione degli elementi cartografici considerati, si hanno in 
ciascuno di questi, deformazioni poco sensibili sia angolari che lineari; più preci. 
samente negli elementi al 25.000 e al 50.000, le massime deformazioni lineari sono 
contenute nelfl’approssimazione consentita dal graficismo della rappresentazione, men- 
tre le massime alterazioni analoghe sono tali che le tavolette e i quadranti possono 
essere utilizzati nel campo militare anche ai fini delle determinazioni degli elementi 
topografici che interessano la preparazione del tiro di artiglieria: ciò in quanto risul- 
tano inferiori al « millesimo convenzionale’ che rappresenta la approssimazione degli 
strumenti goniometrici sia di misura degli angoli azimutali, sia di puntamento in 
direzione delle comuni batterie campali. 

Di fronte a questi vantaggi, la carta presenta per la sua stessa costruzione l'in- 
conveniente di non consentire, senza produrre discontinuità, oppure sovrapposizioni, 
la riunione di molteplici elementi contigui che interessano un’ampia zona di terreno. 
Inoltre in essa solo gli elementi cartografici aventi lo stesso meridiano centrale pos- 
sono ritenersi corrispondenti ad uno stesso sistema di proiezione; cosicchè il colle- 
gamento fra punti appartenenti ad elementi cartografici diversi non può aver luogo 
che attraverso alle coordinate geografiche, il cui reticolato è quello che inquadra e 
riunisce nel loro complesso gli elementi stessi. 

Tali inconvenienti furono particolarmente sentiti negli usi militari fin dalla 
prima guerra mondiale e si considerò fin d'allora l'opportunità di riportarsi alle 
caratteristiche di una proiezione isogonica, perchè la meglio adatta alla rappresen- 
tazione di zone della superficie terrestre molto più vaste di quelle rappresentabili 
in un elemento policentrico, e in quanto negli nsi militari interessano particolarmente 
gli elementi angolari e lineari alla cui conservazione meglio rispondono le rappre- 
eentazioni conformi. Fu così che nel 1940 per iniziativa del nostro Istituto Geogra- 
fico Militare, in accordo con la Commissione Geodetica Italiana, si ebbe da noi la 
prima adozione della rappresentazione conforme di Gauss, della quale peraltro l'uso 
venne allora limitato al solo campo geodetico. L'introduzione nel campo topo-carto- 
grafico del sistema gaussiano, fu riportata a concreta realizzazione a partire dal 1946, 
anno nel quale la Commissione Geodetica Italiana ebbe a sanzionare l'opportunità 
e la convenienza anche per le carte topografiche da destinare agli usi civili. 


La proiezione conforme di Gauss, studiata nella seconda metà dello scorso se- 
colo per la carta dello Hannover dall'insigne matematico tedesco di cui porta il 
nome, è una rappresentazione cilindrico-inversa, e cioè una rappresentazione nella 
quale si considera il riporto della superficie obiettiva sopra un cilindro tangente allo 
ellissoide terrestre secondo un determinato meridiano, in modo da conferire alla 
rappresentazione la proprietà di conservare invariati gli angoli tra figure rappresen- 
tete e reali. Come concezione geometrica-proiettiva questa rappresentazione diffe- 
risce da quella di Mercatore in quanto in quest'ultima l’asse del cilindro di sviluppo 
coincide con l'asse: polare dell’ellissoide, mentre in quella di Gauss, il detto asse 
giace nel piano equatoriale ed è perpendicolare al meridiano di tangenza; per cui 
la proiezione di Gauss viene da taluni definita anche col nome di proiezione tra- 
sversa di Mercatore. 

La proiezione di Gauss nella sua essenza costruttiva non ha alcun carattere 
geometrico, ma è una costruzione nella quale la rappresentazione della superficie 
della Terra sul piano si ottiene mediante relazioni analitiche tra le coordinate geo- 
grafiche dei punti obiettivi e le coordinate cartesiane dei punti del piano, riferite 
quest'ultime ad un sistema di due assi cartesiani ortogonali i quali nel piano rap- 
presentano il meridiano di tangenza e l'equatore geografico, 


386 RIVISTA MARITTIMA 


Il fatto che in questa proiezione il modulo di riduzione lineare è sempre mag- 
giore dell'unità e cresce con l’allontanarsi dell'elemento cartografico dal meridiano 
di tangenza, indusse a definire entro quali limiti di distanza dovesse la rappresenta- 
zione contenersi a cavallo del meridiano di tangenza per non condurre negli elementi 
delle zone marginali ad eccessivi valori del predetto modulo. Gli studi al riguardo 
condussero a considerare l'adozione di fusi meridiani di 6° di ampiezza, aventi per 
meridiano centrale quello di tangenza. Ma poichè anche con tale ampiezza di fuso 
la deformazione lineare avrebbe condotto negli elementi marginali ad una deformazione 
superiore a quella compatibile con la scala della rappresentazione, fu in segoito con- 
venuto di rirurre le coordinate gaussiane dei punti da rappresentare dello 0,4 per mille, 
con il che la deformazione massima ai margini del fuso, per ogni elemento cartografico. 
viene a risultare tale da essere contenuta nell’approssimazione grafica della rappresen- 
tazione. 

Dal punto di vista geometrico-proiettivo, l'accennata riduzione di coordinate, 
che in effetto si traduce in una riduzione di scala, equivale a sostituire nell'ambito 
del fuso al cilindro tangente alla superficie terrestre lungo il meridiano della zona 
da rappresentare, un cilindro secante a cavallo di detto meridiano. 

Nel caso poi in cui l'ampiezza in longitudine della zona da rappresentare sor- 
passi i 6° occorre che la rappresentazione della ulteriore porzione sia riferita ad 
un altro cilindro di sviluppo tangente alla superficie terrestre secondo un altro me- 
ridiano. In conseguenza di ciò nelle zone contermini dei due cilindri si verifica 
quanto accade tra elementi cartografici con termini in longitudine nelle rappresen- 
tazioni in proiezione naturale, con la differenza peraltro che, mentre in quest'ul- 
tima la continuità del sistema è limitata all'ampiezza in longitudine dell'elemento 
considerato, nel caso invece della proiezione di Gauss con fusi di 6° tale continuità 
si consegue per una zona molto più vasta. In sostanza, mentre nella proiezione na- 
turale la costruzione si sviluppa per una estensione in longitudine di soli 30°, nelle 
nuova proiezione tale sviluppo viene ad aversi per una ampiezza di 6° in longitudine. 

Al complesso delle accennate caratteristiche si informano le nuove carte pub- 
blicate dall’ Istituto Geografico Militare, le quali portano il reticolato ortogonale 
chilometrico, che sono quadrati di un chilometro di lato tracciati secondo la rappre- 
sentazione di Gauss, con due fusi meridiani di 6° di ampiezza, aventi i meridiani 
di tangenza alle longitudini 9° e 15° da Greenwich. Si ottiene così che pur rime- 
nendo le varie carte relative ad un fuso nella loro posizione originale, le misure 
riferite alle linee del reticolato consentono di calcolare numericamente le relazioni 
reciproche fra i vari punti. 

In Europa molte Nazioni hanno già da tempo in uso la rappresentazione di 
Gauss; è da presumere che, in un prossimo avvenire, tutte le carte militari saranno 
unificate in tale proiezione, con ampiezza di fusi di 6°, origine di questi a partire 
da Greenwich e riduzione delle coordinate dello 0,4 per mille. 

Anche il Catasto Italiano, che in precedenza adottava per la costruzione delle 
sue mappe la rappresentazione di Cassini-Soldner, è passato in questi ultimi anni 
alla proiezione di Gauss; in tal modo si è raggiunta l'unificazione tra le coordinate 
della rete generale di triangolazione fondamentale e di dettaglio e di quelle catastali. 

Questa breve e scarna sintesi dello studio magistralmente condotto dal Gene. 
rale Gianni, dà un'idea dell'importanza dell'argomento trattato, argomento oggi di 
particolare interesse non soltanto per geografi e cartografi, ma ancora per tutt: 
coloro che nelle normali attività militari e civili debbono frequentemente adope- 


rare le carte topografiche. S. B. 
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Questioni medico-sanitarie 


NUOVO FARMACO ANTIATOMICO («Continental Daily Mail », 1950, settembre). 


Tre scienziati hanno annunciato la scoperta di un farmaco, somministrato mediante 
îniezioni, che può fornire una « protezione interna » contro raggi atomici. Si tratta della 
tiourea, una sostanza che si ottiene comunemente riscaldando l'urea. 


In esperimenti effettuati nel laboratorio di energia atomica di Harwell, il nuovo 
farmaco è stato iniettato a topi che sono stati esposti in seguito a dosi letali di rag- 
gi X. Di 9 topi, 8 sopravvissero. La mortalità fra gli altri topi, non sottoposti a que- 
sto trattamento o sottoposti a trattamento diverso, va dal .14 al 100%. 


C.I.R.M. (Il Centro Radio-Medico Internazionale) (per concessione della Rivista « Mare », 
1950, numero 9). 


Perchè è sorto il C.1.R.M. 


ll Centro Radio-Medico Internazionale (CIRM) è l'unica organizzazione radio-aero- 
navale che esista nel mondo ed è merito dell'italia di averla organizzata. 


Tutti sanno che le famose «carrette del mare» non hanno medico a bordo, pur 
dovendo navigare per settimane intere senza toccare un porto, e in conseguenza gli 
equipaggi sono privi dell'assistenza sanitaria, necessaria specialmente a quelli che vi- 
vono lontani da casa. Son centinaia le navi che solcano i mari in tutte le direzioni 
e perciò sono decine di migliaia i marittimi che in caso di malattia a bordo, devono 
contentarsi di quelle scarsissime cognizioni di medicina che il loro comandante ha ap- 


preso quando era studente all'Istituto Nautico. 


Poichè su di una carretta l'equipaggio è poco numeroso (una sessantina di uomini 
al massimo) le Società di Navigazione non sono tenute ad assicurare l'assistenza me- 
dica a bordo. Quindi il comandante fa anche il medico, e solo in casi gravissimi 
ei rivolge per radio ad altre navi provviste di medico, oppure alle numerose stazioni 
costiere delle diverse nazioni, che sono autorizzate a ricevere messaggi di assistenza 


medica, che a loro volta sono trasmessi al medico di guardia dell'ospedale più vicino. 


Ma ciò può dar luogo, dal punto di vista internazionale, a diversi inconvenienti, 
che qui di seguito enumeriamo: 


I) il medico non conosce la lingua in cui il messaggio è stato trasmesso, nè 


la lista dei medicamenti di cui dispongono le navi delle varie nazioni; 
2) il messaggio è cifrato e il medico può non saperlo decifrare; 


3) può trattarsi di malattie che richiedono uno specialista. 
E’ stato appunto per evitare tutti questi inconvenienti che è sorto il C.LR.M. con 
sede a Roma, che assicura l'assistenza radio-medica a tutti i naviganti in mare di 


qualsiasi nazionalità. 
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Come agisce il C.1.R.M. 


Quando a bordo di una nave si trovano dei malati affetti da malattie che necessi- 
tano un consulto medico, l'assistenza radio-medica si effettua fra il comando della 
‘nave e il medico consulente del C.I.R.M. che non si limita al solo consiglio medico. 
e poi si disinteressa del malato, ma lo segue durante la navigazione, se il caso lo 
esige, tenendosi informato, ogni quattro ore, della stomatologia e delle condizioni del 
malato. 


Alla sede del Centro, dove arriva la domanda radio-medica, viene stabilita la car- 
tella clinica, sulla quale sono riportati tutti i sintomi che presenta il malato, il numero 
dei movimenti respiratori e le pulsazioni, il grafico della temperatura e infine il trat- 
tamento prescritto dal medico del C.].R.M. 


Se eventualmente la stomatologia non è sufficiente a stabilire una diagnosi di pro- 
babilità, il medico consulente domanda al Comando di bordo altre informazioni più 
dettagliate. E così, in casé di malattie che necessitano di un consulto, il servizio 
radio-medico s'effettua facilmente e in maniera diretta fra il C.H.R.M. e il Comando 


di bordo. 


Non è però così quando si tratta di malati, che abbiano bisogno di un intervento 


chirurgico urgente. 


Per i bastimenti che navigano in Mediterraneo l'assistenza radio-medica dovrà es- 
sere completata da quella aero-navale: in questo caso il C.I.R.M. si rivolge al C.S.A. 
« Comando dei Soccorsi Aerei» del Ministero Difesa-Aeronautica, che ha alla sua di- 
pendenza i « Centri di soccorsò aereo periferici ». Così nello spazio di qualche ora, 
mettendo in moto l'organizzazione per l'assistenza radio-aerea, si può portare soccorso 
al ferito o all’accidentato, che si trova imbarcato sulla nave che ha chiesto l'assistenza. 


Se poi la nave, pur essendo in Mediterraneo, non si trova nella zona di giuri- 
sdizione italiana, il « Comando dei soccorsi aerei italiani » si rivolge ai « Centri di soc- 


corso stranieri », indicando la posizione esatta della nave che ha chiesto soccorso. 


L'invio dei mezzi di trasporto aereo si effettuerà non appena la Direzione del 
C.1.R.M. e del C.S.A. lo giudicheranno opportuno, tenuto conto delle condizioni del 


mare, del tempo e del punto dove si trova la nave. 


Se il malato è ritenuto intrasportabile, sarà inviato, sulla nave in navigazione in 
Mediterraneo, un chirurgo e un medico consulente, che avrà con sè l'occorrente per 


poter esplicare la sua opera a bordo stesso. 


Questa assistenza radio-aero-navale è offerta non solo alle navi italiane. ma anche 


a quelle di qualsiasi altra nazionalità. 


Per i bastimenti in navigazione in pieno Oceano, che si trovano a più giorni di 
distanza dal porto più vicino, è consigliabile avvicinare un'altra nave provvista di ser- 
vizio sanitario, e di trasbordarvi il malato. Se poi il bastimento non è troppo lontano da 
terra, sarà opportuno far entrare in azione e servizi aero-navali di soccorso stranieti, 
come si fa in Mediterraneo. 


Servizi prestati dal C.I-R.M. nel 1949, 


Il C.LR.M. è giunto oggi al suo quindicesimo anno di attività, dimostrando la per- 
fetta organizzazione e la grande utilità a favore della classe dei marinai, salvando la 
vita a migliaia di marittimi imbarcati su navi italiane ed estere in navigazione. 
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+ Mee e ame. - oe 


Conosciuto ormai in tutto il mondo marittimo internazionale, il C.1.R.M. ha riscosso 
la gratitudine degli assistiti e anche il consenso unanime di tutti i comandanti di navi 
prive di medico. 

Delle poche radio-richieste che pervenivano nel 1936, si è arrivati oggi a centinaia 
e centinaia di malati curati annualmente per radio dai medici consulenti del Centro. 

Oggi a tutti i marittimi in navigazione arriva, via radio, fin nei mari più lontani, 
l'amorevole consiglio medico di mn clinico di Roma e perciò deve riuscire loro di gran 
conforto sapersi curati dal proprio Comandante, che si attiene scrupolosamente ai con- 
sigli radio-medici suggeriti da persona competente. 

Durante il 1949 sono stati ricevuti « Medrad » da tutti gli Oceani e solo due pi- 
roscafi sono stati costretti a dirottare per lo sbarco di ammalati gravi, dimostrando in 
tal modo quale grande risparmio rappresenti l'Organizzazione per le Compagnie di 
Navigazione. 

Il Bollettino Annuale del C.1.R.M. di cui è Direttore il Prof. Guida Guido, ri- 
corda fra gli altri i seguenti casi verificatisi durante il |1949: i 

Mentre il piroscafo « Voluntas » era in navigazione dalle Bermude a Filadelfia un 
fuochista, in seguito a un colpo di mare, riportò gravi ferite. Vennero dati i consigli 
di pronto soccorso e le ferite furono suturate sotto il consiglio del Consulente del 
C.A.R.M. L'ammalato guarì senza complicazioni secondarie. 

Il Comando del piroscafo Gale, lancia un « Medrad » urgente al C.I.R.M. per 
sei marinai affetti da grave forma di dissenteria. | malati con la cura prescritta 
guariscono in pochi giorni. 

Il piroscafo « Acasta » in navigazione nel Mar dei Caraibi, chiede assistenza 
per un marinaio che presentava grave emoraggia per ferita all'avambraccio: con i 
euggerimenti del consulente del C.I.R.M. l’emoraggia fu subito arrestata. 

E molti altri casi ancora potrebbero essere citati: le cifre che seguono danno, 
nella loro aridità, un'idea dell'importanza ormai raggiunta dal Centro. 


Telegrammi scambiati . ; i ; . 1.098 
Casi curati . ; l . ; i 192 
Malattie mediche i . ; . i i 165 
Malattie chirurgiche > . : . l 27 
Richieste dal Mediterraneo . : ; i ; 32 
Richieste dagli Oceani . i l . . l 160 
Richieste dalle Isole : : i . . 6 
Missioni aeree . ; i : ; ; 4 


Necessità per l'avvenire. 


{Il predetto bollettino, nel mettere in rilievo queste cifre, in una nota della 
Direzione, propugna la necessità che il nostro Governo stabilisca l'obbligatorietà di 
un servizio radio assistenziale, sia per i marittimi, che per i viaggiatori delle grandi 
linee aeree civili, alla stessa stregua che esistono disposizioni per l'obbligatorietà 
delle cassette dei medicinali sia a bordo, delle navi che degli aerei. L'istituzione di 
un tale servizio radio-medico obbligatorio servirebbe a dimostrare che l'Italia è 
avanti alle altre nazioni in questo speciale settore di assistenza sociale, 

E così il C.1.R.M. maggiormente potenziato, ed aiutato dal Governo potrà assur- 
gere a quella importanza che gli deriva dal suo fine altamente umanitario e potrà 
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compiere con maggiore intensità le sue opere d'assistenza sanitaria in favore di 
coloro che, navigando lontano dalla patria, ne portano sempre alta la bandiera nei 
mari lontani. 


E non solo occorrerebbe questo potenziamento all'organizzazione, ma bisogne- 
rebbe riguardare l'organizzazione stessa, anche dal punto di vista internazionale, 
facendo in modo che: 


1) Tutte le nazioni marittime aderiscano al C.I.R.M.; 


2) Il servizio Radio-medico sia obbligatorio tra gli equipaggi delle navi mer- 
cantili in navigazione; 


3) Le consulenze mediche e il servizio radio siano gratuiti, come praticato 


dal C.LR.M.; 


° 4) Sia unificata la lista dei medicinali nelle cassette di pronto soccorso; 


5) Sia ugualmente unificato il manuale di bordo per facilitare le richieste 
radio-mediche; 


6) Siano seguiti i corsi di radio-medicina elementari per telegrafia, che il 
C.L.R.M. comincerà a trasmettere prossimamente in lingua inglese; 


7) Siano infine istituiti altri due Centri radio-medici come il C.LR.M., per 
assicurare l'assistenza radio-medica in tutti i mari. 
Dal punto di vista internazionale questa unificazione dei servizi radio-medici ser- 
virebbe ad assicurare sempre più l'assistenza sanitaria agli equipaggi delle navi 
in navigazione e ad aumentare altresì la sicurezza della vita umana in mare, 


A. P. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


CONSIDERAZIONI DI UNO SPECIALISTA DI RAZZI SUL VOLO SUPERSONICO 
(« Interavia », 1950, n. 7). 


Tutti i costruttori di velivoli supersonici non hanno in genere considerato che 
il comportamento di un corpo alle velocità supersoniche e a quelle subsoniche è 
profondamente diverso. 

Così il costruttore di razzi si è trovato in una posizione psicologicamente van- 
taggiosa nei riguardi della concezione e del progetto degli aerei supersonici. I co- 
struttori hanno finora cercato di realizzare apparecchi infrasonici capaci di volare 
anche alle velocità supersoniche invece di studiare un apparecchio totalmente super- 
sonico che deve volare a velocità subsoniche solo nella fase finale del volo per atter- 
rare ad una velocità opportunamente ridotta e deve poter sopportare le forti accele- 
razioni che lo sollecitano al passaggio del muro intrasonico. 

Il volo a velocità supersonico potrà essere realizzato in maniera abbastanza 
economica solamente con questo sistema, con il quale i velivoli azionati da stato- 
reattori potranno raggiungere velocità dell'ordine dei 4-5.000 Km;h. 

Il nuovo apparecchio dovrà giovarsi di tutti gli accorgimenti dettati dalla tec- 
nica sfruttando i risultati delle più recenti ricerche di laboratorio, relative al miglior 
profilo di ala, alla migliore pianta dell'ala stessa, degli alettoni e dei piani di coda. 


Il problema di raggiungere velocità e quote necessarie al funzionamento dello 
statoreattore viene risolto dall’A. in maniera piuttosto brillante. 


L'aereo rimorchiato da un razzo a polvere auto o teleguidato raggiunge la quota 
necessaria e la velocità opportuna. Quando il razzo si esaurisce l'aereo si sgancia dal 
cavo di rimorchio e inizia il volo teleguidato o al comando del pilota. 


Non conviene sistemare il razzo sotto il velivolo per le molte complicazioni com- 
portate dall’ancoraggio e dallo sgancio del razzo e per i vortici provocati dal grande 
ingombro frontale del complesso velivolo-razzo. 


I PREZZI DEGLI ATTUALI VELIVOLI MILITARI («Revue de Defense Nationale », 
1950, luglio). 


Il costo dei velivoli militari suscita gravi apprensioni nei Governi da un punto 
di vista economico. 


I progressi tecnici realizzati richiedono un materiale sempre più costoso, mentre 
diminuisce il periodo di utilizzazione del materiale stesso che, per ragioni tecniche 
evidenti, è sempre più soggetto ad avarie. 
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Ecco alcuni dati forniti dalla stampa quotidiana: 


Il « B-29 > costava 238.000 dollari, il « B-36 » costa 5.557.584 dollari cioè circa 
23 volte di più. Il più famoso dei grattacieli, Empire State Building costò quanto 
dieci « B-36 ». 

Un solo apparecchio notturno da caccia moderno costa quanto due fortezze 
volanti. Il miglior apparecchio da caccia attuale, l’« F-89 » costa più di un milione 
di dollari cioè quanto venti Mustangs « F-51 » della scorsa guerra. 

Conclusioni analoghe valgono anche per gli apparecchi da trasporto. Il « Glo- 
bemaster » costa circa due milioni e mezzo di dollari mentre lo « Skymaster > co- 
stava soltanto 310.000 dollari. 

Questo fenomeno induce ciascuna delle tre FF.AA. a tentare di accaparrare 
una maggiore porzione del bilancio mentre i progressi tecnici rendono rapidamente 
sorpassati molti tipi di apparecchi. Gli « F-80 » ad esempio non sono più conside- 
rati idonei ad operare come intercettori. 


RILEVAMENTI RADAR DI FORMAZIONI TEMPORALESCHE (notizie stampa). 


I cumulo-nembi e, più precisamente, le formazioni temporalesche che s’incon- 
trano nel loro interno, rappresentano ancora oggi un serio pericolo per il volo. In 
ordine di gravità i pericoli sono dati dalla forte turbolenza, dalla grandine, dalle 
formazioni di ghiaccio e dai fulmini. 


Turbolenza. 


Consiste in raffiche ad alta velocità ed in forti correnti verticali. Le raffiche sono 
spesso causa di cedimento delle strutture per il continuo susseguirsi di urti. E” stato 
calcolato, che le correnti verticali in alcuni casi possono raggiungere la velocità di 
30 m. al secondo. Fra le correnti verticali quelle verso l’alto hanno in generale velo- 
cità maggiore; quelle discendenti, anche se meno veloci, rappresentano il pericolo 
maggiore in quanto spesso la quota di sicurezza di 500 metri non è sufficiente. 


Grandine. 


Nei cumulo-nembi si formano chicchi di 7 e più centimetri di diametro. 


Ghiaccio. 


Anche se, con i nuovi dispositivi, è molto diminuita la possibilità di forma- 
zioni, rimane sempre il pericolo delle formazioni nel carburatore. 


Fulmine. 


Rappresenta più un pericolo psicologico che reale e, salvo rare eccezioni, i danni 
derivati sono solo superficiali. 

Prove pratiche condotte dalla « British Overseas Airways», su richiesta del 
Ministero dell Aviazione Civile, con uno speciale radar di bordo hanno dimostrato 
che è possibile individuare il centro di un cumulo-nembo dalla distanza di 65 Km. 
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Le prime prove sono state effettuate nella zona di Singapore, la più idonea data 
Palta frequenza delle tempeste, con un apparecchio radar « EKco », installato su 
un idrovolante della Boac. 

Questo primo apparato si avvaleva della stabilizzazione giroscopica dell’antenna 
di ricerca nei movimenti di rullio e beccheggio dell’aereo. 

Il più recente apparecchio radar, progettato per individuare i cumulo-nembi, 
è l’« X-Band >, molto simile come funzionamento ad un comune radar. 

Il sistema aereo o antenna di ricerca si muove su un angolo azimutale di 75°, 
nel settore prodiero. L'energia riflessa è captata poi da un gruppo indicatore. 

Ne risulta una riproduzione di qualsiasi nube o altro oggetto in un settore dello 
spazio a forma di cono davanti l’aerco. 

L’apparecchio ricevente-trasmittente è stato installato nel muso del velivolo e 
dispone di due diversi gruppi indicatori. 

Il primo gruppo indicatore o numero | è stato montato sul tetto dell’abitacolo 
piloti, davanti al posto del capo equipaggio ed è sistemato in modo da poter essere, 
se necessario, abbassato per fornire una migliore visione. Il gruppo indicatore nu- 
mero 2 è stato installato sul tavolo del navigatore in collegamento con una mac- 
china da presa « F-24» per fotografare il quadro del tubo catodico. La macchina 
fotografica ed il tubo catodico sono collegati da un condotto, che non permette infil- 


trazioni di luce. 
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la fig. 1 e la fig. 
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Fig. 4 


2 riportano la rappresentazione sul gruppo indicatore delle nuvole 
riportate rispettivamente nelle /igg. 3 e 4 
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Sono stati fotografati vari tipi di cumuli ad altezze varianti dai 4.500 m. ai 
12.000 m. La maggior parte delle nubi, con una profondità verticale da 7.500 m. e più, 
sono state individuate a 65 Km. di distanza. 

La possibilità di evitare queste nubi si è dimostrata estremamente semplice ed 
il passaggio attraverso zone di cumuli non ha presentato difficoltà. 

L’aggiramento è stato sempre effettuato lateralmente piuttosto che variare la 
quota. E’ stato riconosciuto che il modo migliore per evitare la turbolenza era quello 
di tenersi ai bordi delle zone, ad una distanza di almeno 800 m. 

A mezzo dello stesso apparecchio radar e nella stessa missione sono stati effet- 
tuati, con buoni risultati, avvicinamenti strumentali, permettendo di arrivare ad 
una quota di 30 m. sul limite della zona di atterraggio. 

Lo stesso apparecchio radar è stato adoperato anche per il rilevamento topo- 
grafico, con un certo successo dipendente dal tipo di terreno, dalla quota dell’aereo 
e dall'angolo di inclinazione dell’antenna di ricerca. I risultati più soddisfacenti sono 
stati ottenuti dove la zona rilevata comprende caratteristiche bene evidenti, come 
linee costiere, grandi fiumi, laghi e regioni isolate dall’alto-piano. Nel sorvolo di 
fiumi e specchi d’acqua in genere sono state riscontrate difficoltà a causa della pre- 
senza di navi. La presenza di navi ha fatto sparire molto spesso la traccia del fiume. 
Lungo l’Irawaddy e Rangoon, la presenza di un gran numero di navi cancellò com- 
pletamente sul tubo catodico le sponde del fiume stesso. Al contrario, è stato possibile 
individuare bene il porto di Southampton, benchè vi fosse molto naviglio. Ambedue 
gli specchi d’acqua hanno circa la stessa grandezza, ma le rive dell’Irawaddy sono 
molto piatte ed i tecnici ritengono che la ragione di questo fenomeno è dovuta ap- 
punto a questa particolare conformazione. 


GRAN BRETAGNA 


NUOVI TIPI DI AEREI (notizie stampa). 


Dei 58 aerei esibiti alla mostra aerea di Farnborough, 21 venivano per la prima 
volta presentati al pubblico, 28 erano azionati da turbine a gas, e 40, dai grandi 
ricognitori quadrimotori ai piccoli aerei per addestramento, hanno effettuato voli 
di prova. 

La gravità della situazione internazionale ha accentuato l'importanza dei nuovi 
velivoli militari, e tale tendenza probabilmente aumenterà nei prossimi anni. Sembra 
che la R.A.F. si sia decisa ad eliminare le manchevolezze che l'hanno afflitta dalla 
fine della guerra, dedicandosi allo sviluppo di caccia notturni a reazione con impianu 
radar per identificare i bombardieri nell'oscurità e di apparecchi a grande autonomia, 
specialmente adatti a localizzare e ad attaccare i sommergibili « schnorkel ». 

I due nuovi caccia notturni, sono il « De Havilland Venom N.F.2.», derivato 
dal caccia d’alta quota che porta lo stesso nome, ed il « Meteor N.F. 11 », progettato 
e costruito dalla « Armstrong Whitworth Aircraft ». Tre società hanno costruito 
aerei specializzati nella lotta antisommergibili. Il «Fairey 17», il « Blackburn 
Y.B. 1» e lo «Short S.B. 3», progettati per tale impiego, hanno molti punti di 
ccntatto tra loro; su tutti e tre sono installate turbine « Armstrong-Siddeley Double 
Mamba », costituite da due motori di eguale potenza, ciascuno dei quali aziona 
un'elica coassiale e da solo è in grado di garantire l'efficace impiego bellico del velivolo. 
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Il « Supermarine 535 > presentato per la prima volta al pubblico è una versione 
da caccia del ricognitore « Supermarine 510», che è uno dei più veloci apparecchi 
prodotti in Gran Bretagna. Il «535 » che ha le ali ed i piani di coda fortemente 
rastremati del « Supermarine 510», è dotato di un carrello triciclo che comporta 
modifiche alla parte anteriore della fusoliera e dei bordi di attacco delle ali, mentre 
la parte posteriore della fusoliera è stata modificata per sistemare sul motore a turbo- 
reazione « Rolls Royce Nene», un impianto di surriscaldamento che consente di 
aumentare la potenza del motore per brevi periodi per consentire al velivolo spunti 
di maggior velocità e una più grande velocità di salita. 

L'apparecchio è dotato di 4 cannoni da 20 mm. che possono essere sistemati nelle 
fusoliera. Il caccia che ha una apertura alare di 11 metri è lungo 13 metri ed è 
alto 4 metri. 

Altro aereo nuovo è l'apparecchio d’assalto « Gloster Meteor » « Reaper » armato 
con 4 cannoni da 20 mm. che ha una dotazione di 2.000 Kg. di bombe, 800 Kg. di 
razzi e 2.000 Kg. di carburante, compreso quello contenuto nei serbatoi ausiliari. 
Il «Reaper» ha una autonomia notevole ed è munito di razzi ausiliari di decollo 
che gli consentono d’usare anche piccoli campi di fortuna. 

Il « Camberra Mark II » che tra breve entrerà in servizio nella R.A.F., è la 
versione tattica del primo bombardiere a reazione britannico della « English Elec- 
tric ». Si differenzia dal prototipo per la testata trasparente in materiale plastico, 
ove è ubicato un congegno di puntamento per le bombe e per una piccola finestra 
per l’Ufficiale di Rotta praticata nella fusoliera. L’aereo è azionato da due turboreat- 
tori coassiali Rolls Royce Avon ed ha un equipaggio di 3 uomini. E’ dotato di 
serbatoi ausiliari collocati alle estremità delle ali, è lungo 22 metri, ha una apertura 
alare di 52 metri ed è alto 5 metri. 

Tra gli apparecchi da ricognizione notevole l’« Avro Ashton », derivato dal 
< Tudor-9 » azionato da 4 reattori « Rolls Royce Nene» appaiati. Il Ministero dei 
Rifornimenti ha ordinato sei apparecchi di tale tipo per esperienze circa il compor- 
tamento di grandi aerei da impiegare a velocità elevate ed altissima quota. 

Nel corso di un rifornimento in volo, un « Lincoln » ha fornito ad un altro ap- 
parecchio 1.000 litri di cherosene al minuto. i 

E’ stato presentato anche il motore a razzo « Beta» a perossido di idrogeno per 
aerei sperimentali. 


PIU’ SPINTA (« Time», 1950, n. ill). 


Questo snello intercettore Gloster dalla linea affusolata e aerodinamica costitui- 
sce l’ultimo e più recente tentativo britannico di conquistare il primato nel campo 
dei velivoli azionati da propulsori a reazione. I due turboreattori Sapphire del Me- 
teor 8, secondo i Britannici,, i più potenti costruiti sinora, sviluppano una spinta 
complessiva di 3200 Kg. (1600 Kg. ciascuno pari a 7200 h.p. alla velocità di 600 
Km/h, crescente con l’aumentare della velocità). Una caratteristica che farà apprez- 
zare questo motore dai piloti da caccia: tra i motori a reazione, divoratori di carbu- 
rante, il « Sapphire» è di gran lunga il più economico finora costruito in Gran 
Bretagna. 
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IL « METEOR» N.F. 11 («Flight », n. 2175, vol. LVIII, 31 agosto 1950). 


Nella fotografia è riprodotto il « Meteor N.F. 11 >, una delle diverse versioni del 
« Gloster Meteor » bireattore. 

Tale versione è stata ideata e realizzata quale caccia notturno ed è destinata a 
« diventare la spina dorsale della difesa notturna dell'Europa Occidentale >. 

Nella prua del velivolo, costruita in materiale dielettrico, sono sistemati i radar 
per la ricerca ed il puntamento. 

L'armamento è costituito da 4 mitragliere Hispano da 20 mm. a funzionamento 
elettrico. 

Il velivolo è biposto ed ha le sistemazioni per i serbatoi supplementari; si dice 
che possa atterrare in uno spazio limitato. 

Il velivolo è largo 13 metri, lungo 15 ed alto 4 (fino al timone di direzione). 
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IL VELIVOLO ANTISOM « SB-3 » (« Flight», n. 2174, vol. LVIII, 24 agosto 11950). 


Nella fotografia è riprodotto l’ultimo velivolo inglese antisom della Royal Navy: 
l’« SB-3 ». 

Costruito dalla Short Brothers and Harland, esso è destinato ad imbarcare su 
navi portaerei. 

Sul velivolo sono sistemati mezzi di ricerca e di attacco contro i moderni som- 
mergibili; esso è propulso da due turbine a gas tipo « Mamba». 

La protuberanza della parte anteriore della fusoliera avviata verso il basso 
contiene i radar per la ricerca dei periscopi e degli schnorkel. 


ADDESTRAMENTO DELLA R.A.F. (notizie stampa). 


I gruppi da caccia della R.A.F. intensificheranno l'addestramento al volo in 
condizioni atmosferiche avverse, per quanto gli osservatori stranieri abbiano più volte 
dichiarato che la R.A.F. ha un'esperienza nel volo strumentale superiore a quella 
di qualsiasi altra aviazione, per essere in grado in futuro d’impiegare i propri appa- 
recchi con qualsiasi tempo. 

Il maresciallo dell’aria Sir Basil Embry, comandante della caccia, parlando ai 
membri del 74° gruppo da caccia ha dichiarato che le tecniche del volo strumentale 
della R.A.F. non sono ancora in grado di assicurare l’impiego bellico indiscriminato 
dell'arma aerea. Il maresciallo spera che l'emulazione tra i vari gruppi permetterà di 
migliorare le tecniche del volo strumentale perchè i gruppi da caccia devono essere 
pronti a combattere anche nelle peggiori condizioni. 

Diversi cambiamenti sono stati apportati ai programmi di addestramento della 
caccia. Tutti i piloti devono essere esperti nel volo strumentale perchè la tecnica 
del volo in condizioni atmosferiche avverse è diventata ancora più importante da 
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quando i gruppi regolari da caccia sono formati da apparecchi a reazione. Infatti 
il limitato raggio d’azione di tali apparecchi non permetterebbe di dirottarli verso 
campi d’atteraggio con condizioni atmosferiche favorevoli nell’eventualità che l’uso 
di quelli della zona d’impiego fosse reso difficoltoso dalla nebbia o dal tempo avverso. 
Il Ministro dell’aria ha dichiarato che la tecnica attuale di volo strumentale della 
R.A.F. è buona, ma deve essere di molto migliorata per adeguarla alle proibitive 
condizioni meteorologiche che spesso imperversano sulla Gran bretagna. 


ITALIA 


UN MODERNO IMPIANTO PER LA PROVA DEI TURBOREATTORI («Le vie 
d'Italia », settembre 1950, n. 9). 


Il 26 giugno è stato inaugurato presso la « FIAT » al Sangone, un nuovo im- 
pianto per la prova dei motori a getto. Questo impianto, che è uno dei due esistenti 
nell'Europa continentale, costituisce una dimostrazione di efficienza scientifico-tecnica 
e merita un cenno di illus:razione. 

La FIAT dispone da parecchi anni di un potente impianto (continuamente ag- 
giornato) per la prova dei motori a pistone. Ma il collaudo dei motori a getto pone 
dei problemi del tutto nuovi. 

Anzitutto i reattori, in confronto ai più potenti motori alternativi, aspirano aria 
e consumano combustibile in quantità rispettivamente 40 e 10 volte maggiori; lali- 
mentazione del combustibile passa dalla pressione ambiente a una pressione doppia; 
il contagiri deve essere dimensionato per un numero di giri 6 volte maggiore, infine, 
se l'intensità del rumore prodotto nei due tipi di motori è pressocchè uguale, la fre- 
quenza aumenta fino a 25 volte e diventa dannosa all'organismo; poichè la potenza 
dei reattori viene misurata non in cavalli vapore, ma in chilogrammi di spinta, bi- 
scgna realizzare un misuratore di spinta in sostituzione del solito freno; nè va tra- 
scurata l'eventualità che il sistema rotante (compressore-turbina) scoppi proiettando 
pericolosamente all’intorno i frammenti. 

Il nuovo impianto risolve questi problemi, essendosi ottenuto un complesso 
che permette di effettuare non solo le normali prove di collaudo, ma anche i rilievi 
a carattere di indagini sperimentali. 

Il reattore in prova viene collocato nella cella, sopra un banco di sostegno oscil- 
lante che trasmette la spinta a un dinamometro e successivamente a una coppia di 
bilici; dinamometro e bilici, posti in serie, registrano, controllandosi reciprocamente, 
l'entità della spinta. Lo spostamento del castello motore è dell’ordine di decimi di 
millimetro: il valore massimo rilevabile della spinta è di 4.000 Kg. 

Attigua alla cella e separata da questa da una parete robustamente blindata in 
cemento armato, si trova la cabina motoristi munita di un quadro di comando ge- 
nerale. Questo permette di provocare l'avviamento del motore, di regolarne il tun- 
zionamento e di controllare il comportamento a mezzo di appositi indicatori. 

Questi due locali principali possono essere aumentati con l'aggiunta di un'altra 
cella servita dalla medesima cabina motoristi. Anche l’impianto per l'alimentazione 
del combustibile è stato predisposto e dimensionato in vista di questa possibilità: 1n- 
fatti esso consta di due pompe per il carburante e di una per l’olio; riesce così possi- 
bile non solo alimentare a scelta il motore tanto con combustibile puro quanto con 
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combustibilie miscelato con olio, ma anche impiegare le due pompe separatamente: 
una nell’alimentazione di due motori in prova e l’altra in operazioni di riforni- 
mento o di travasatura. 


In un locale supplementare attiguo alla cella i gas di scarico passano proprio 
dal motore ad un convogliatore-silenziatore. Per imitare il più possibile le condizioni 
di volo, la distanza fra il convogliatore e il reattore può essere modificata a volontà: 
perciò il convogliatore è munito di binari solidali che scorrono sopra ruote appog- 
giate sul pavimento. I gas vengono eonvogliati nell’apparecchio tubolare che li 


espelle all'aperto contro un piano inclinato a 45° (deflettore) che li devia verso l'alto. 


L'impianto comprende altri locali con le installazioni accessorie: cabina elettrica, 
impianto antincendio, resistenza per l’eliminazione dell’energia prodotta dalla dinamo 
del reattore, paratie insonorizzanti ecc. Quanto alla ricchezza della dotazione istru- 
mentale basterà ricordare, a semplice titolo di esempio, che per il rilievo contempo- 
raneo delle temperature funziona una batteria di 32 pirometri galvanometrici con- 
trollati da un potenziometro, più 5 termometri elettrici; le pressioni nei condotti del 
motore sono rilevati da una batteria di 24 manometri. 


Questo impianto troverà un'immediata applicazione nei collaudi dei reattori 
« Ghost » che equipaggeranno i « Vampire» in costruzione presso la stessa FIAT 
nonchè dei «Goblin IV » che saranno montati sul FIAT «G.-80 », primo apparec- 
chio a reazione di ideazione e costruzione italiana. 


STATI UNITI 


BOMBARDIERE DECAMOTORE (« U.S.1.S. », vol. VI, n. 169). 


La Consolidated-Vultee ha costruito per l'Aeronautica degli Stati Uniti una 
nuova versione del bombardiere B-36: si tratta di un aereo con dieci motori di cui 
sei a scoppio e quattro a reazione: i primi sono della Pratt & Whitney, i secondi 
della General Electric. A quanto si apprende da fonte ufficiale, il B-36 D (sigla del 
nuovo aereo) ha una potenza di 42.000 HP, una velocità massima di quasi 700 chi- 
lometri allora, un’autonomia di 16.000 chilometri, un carico utile di 38 tonnellate 
ed una quota di crociera di 13.500 metri. Poichè l’esito delle prove è stato soddisfa- 
cente, l’Aviazione americana sta provvedendo ad inviare ai cantieri della Consolidated- 
Vultee i vecchi B-36 per l'installazione dei motori a reazione ed altre modifiche che 
assicureranno loro un rendimento assai vicino a quello dei nuovi B-36 D. 


BOMBARDAMENTO AD ALTA VELOCITA’ (notizie stampa). 


Nel corso della seconda guerra mondiale la velocità dei bombardieri non aveva 
superato i 600 Km/h; secondo gli esperti il rendimento dei bombardieri a velocità 
più elevate poteva essere quasi annullato dal modo disordinato con il quale cadevano 
le bombe che rendeva quasi impossibile un bombardamento di precisione. Il com- 
portamento anomalo delle bombe e le conseguenti e imprevedibili deviazioni dalla 
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traiettoria prestabilita venivano attribuite alla zona di turbolenza che si originava 
nell’interno delle portelle del marsupio. Tale inconveniente è stato risolto dotando 
il marsupio di portelle scorrevoli che rientrano nella fusoliera senza provocare tur- 
bamenti aerodinamici nello strato d'aria che scorre lungo il velivolo attenuando così 
le perturbazioni subite dalle bombe all’inizio della traiettoria. 


Con l'autorizzazione dell'aviazione degli Stati Uniti la « North American Avia- 
tion Co. » ha dato particolari sul primo sgancio di bombe di grosso calibro effettuato 
a velocità superiore ai 750 Km/h. Le esperienze sono state eseguite presso la base 
di Muroc (California) da un bombardiere a reazione « North American B-45 > 
quota di 6000 metri. 


Nelle prove eseguite a varia velocità le bombe sono state sganciate isolatamente 
o in salve di più bombe. 


Il « B-45 », azionato da + motori a reazione, ha compiuto il primo volo nel 
marzo 1947; può trasportare più di 10 tonnellate di bombe, ha una quota di tangenza 
di 12.000 metri e un raggio d'azione che supera i 1200 Km. e può essere accresciuto 
mediante la sistemazione di serbatoi ausiliari di carburante. 


D'altro canto è stato annunciato ufficialmente che gli stabilimenti di artiglieria 
di Wahoo (Nebrasca) fabbricano bombe progettate per l’impiego da parte di aerei 
a reazione dotati di velocità elevate. Non vengono forniti ulteriori particolari. 
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PATTO ATLANTICO 


UFFICIO DI CONTROLLO DELLA NAVIGAZIONE ATLANTICA (stampa quotidiana). 


Il Consiglio del Patto Atlantico ha istituito l’ufficio di controllo della navigazione 
atlantica le cui riunioni si effettueranno presso il Ministero britannico dei trasporti. 


AUSTRALIA 


EFFICIENZA DELLA FLOTTA (stampa quotidiana). 


La Marina australiana si sta sviluppando notevolmente. E° già previsto l’acquisto 
in Inghilterra di una nuova n.p.a. fra due anni. Frattanto nei cantieri nazionali si 
stanno costruendo 6 caccia della classe Daring di 2.600 tonnellate e 2 della classe 
Battle di 2.300 tonnellate. E’ inoltre stabilita la consegna definitiva da parte della 
Gran Bretagna dei caccia Quality, ‘Quiberon, Quickmich, Quadrant, Queenborough 
di 1.700 tonnellate con 4 cannoni di 129 mm., velocità 34 nodi, della classe Rotherham, 
per i quali è in progetto la trasformazione in fregate veloci. 

La n.p.a. Sidney di 14.000 tonnellate sarà inviata in Gran Bretagna per 
rimodernamento. 


BRASILE 


ENTRATA IN SERVIZIO DI DUE CC.TT. («Revue Maritime », 1950. n. 49). 


Il 10 novembre 1949 sono entrati in servizio i cc.tt. Acre e Apa facenti parte di 
una classe di 6 unità impostate nel 1940 nell’Arsenale di Cobras (Rio de Janeiro) 
per sostituire i 6 cc.tt. classe Jaguaribe ordinati in Gran Bretagna nel 1938 e requi- 
siti dall’Ammiragliato inglese nel settembre 1939. 


404 RIVISTA MARITTIMA 


L’Acre e l’Apa furono entrambi impostati il 28 dicembre 1940 ed entrambi va- 
rati il 30 maggio 1945. L’Amazonas e l Araguaia furono varati il 20 novembre 1943 
e risultano già in servizio da tempo, mentre l’Ajuricaba e l’Araguari, varati nel 
1946 (?), risultano in allestimento. 


FRANCIA 
PROGETTI DELLA MARINA DA GUERRA («Revista General de Marina». 
mayo 1950). 


Il Segretario di Stato per la Marina da guerra francese, Raymond Laurent, ha 
annunciato alla Commissione della Finanza dell’ Assemblea Nazionale l'intenzione di 
completare la n.b. Jean Bart e di far impostare immediatamente la p.a. Clemenceau. 


GERMANIA 


RIARMO CLANDESTINO DELLA GERMANIA ORIENTALE ? (stampa quotidiana). 


La Germania Orientale ha deciso di creare una forza navale di polizia con il 
compito di proteggere la costa baltica, di intercettare i contrabbandieri, di proteg- 
gere la flotta peschereccia e di aiutare le navi in pericolo. Sembra che una scuola 
navale sia stata recentemente istituita a Wustrow, nello stato di Mecklemburgo. Que- 
sto fatto, con il progetto di istituire una flotta per trasporti aerei, e la costituzione 
già avvenuta di una forza di polizia con armi pesanti di 56.000 uomini, già in atto, 
prelude alla creazione delle tre armi nel territorio della Germania Orientale in con- 
trasto con l’accordo quadripartito sulla smobilitazione della Germania. 


GRAN BRETAGNA 


CRITERI PER LE NUOVE COSTRUZIONI (stampa quotidiana). 


Sembra che i criteri per le nuove costruzioni navali tendano a concentrare le 
disponibilità finanziarie verso il naviglio adatto alla caccia antisom. Perciò proba- 
bilmente non si avranno nuove serie di cc.tt. dopo quella della classe Daring che 
sono unità molto più prossime agli incrociatori che ai caccia. Infatti esse dislocano 
2.600 tonnellate che, a pieno carico, diventano 3.500 e sono armate da 6 cannoni di 
medio calibro. 
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UNITA’ IN COSTRUZIONE O ALLESTIMENTO («Revue Maritime », 1950, n. 50). 


po In allestimento | in costruzione o 
SARO Nome Dislocamento Nome | Dirlocamento 
p. a. EAGLE | 37.000 ARK ROYAL (2) 37.000 
CENTAUR 18.000 HERMES 18.000 
ALBION | 18.000 | 
BULWARK | 18.000 
MAJESTIC (1) 14.000 
Da | o 
c t DECOI | 2.615 DELIGHT 2.615 
DARING | 2.615 DEFENDER 2.615 
| DIAMOND 2.615 
| DUCHESS | 2.615 
DAINTY ` 2.615 
! DIANA | 2.615 
Sle ee ee i 
nave idrog.| COOK | 1.600 OWEN | 1.600 
RO ETA ZO Serer 
Totale 8 unità 111.830 9 Unità 72.290 


(1) Verrà ceduta alla Marina australiana e ribattezzata Melbourne. 
(2) Già varata il 3 maggio 1950 (vedere oltre). 


INCERTA SORTE DELLE TRE P.A. « POWERFUL » (« Marine News», 1950, n. 5). 


Come già riportato, l’allestimento delle p.a. Hercules, Leviathan e Powerful 
(14.000 tonn. stand., 34 aerei, 30 mitragliere da 40) è sospeso, e si rafforza sempre 
più l’opinione che tali unità, progettate per soli 26 nodi (25 secondo il Jane's), 
non verranno completate come p.a. 


TRASFORMAZIONE DI CC.TT. IN FREGATE RAPIDE («Marine News», 1950, 


numero 4). 


Durante il dibattito sul Bilancio della Marina, è stato annunciato che i cc.tt. 
Verulam, Vigilant e Volage saranno le tre prime unità della classe V a venire tra- 
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sformate in fregate rapide. Nessun accenno è stato fatto del Venus nè del Virago, il 
che può significare che la trasformazione di tali due ultime unità potrà avere inizio 
non prima del prossimo esercizio finanziario. 


NUOVE FREGATE ANTISOM E CONTRAEREE E ARMI ANTISOM NUOVE (e Ma. 
sine News ». 1950, n. 4; « The Navy », 1950, n. 6; « Revue Maritime », 1950. n. 50). 


Come è già stato in parte riferito nel precedente numero di questo Notiziario, 
i due prototipi di fregate antisom saranno impostati nel corso del 1950, e il pro- 
totipo di una fregata di semplice costruzione la cui produzione su vasta scala 
sarà possibile in caso di necessità — è in esame. Non è tuttavia dato sapere se questo 
ultimo tipo di fregata sia la stessa cosa di uno dei due prototipi menzionati prima. 

Si sta studiando un prototipo di fregata c.a. e un tipo di unità di scorta capace 
di dirigere gli aerei da caccia per la difesa della navigazione mercantile. 

Sono in corso esperimenti con siluri autoguidati; può essere che le nuove tre- 
gate siano armate anche di tali nuove armi. Sono in corso di realizzazione nuove 
armi «lanciate verso i settori prodieri », probabilmente derivate dall’istrice o dallo 
squid, o forse anche razzi antisom. 

Nel 1950 entrerà in servizio una flottiglia sperimentale per il dragaggio di torpe- 
dini non dragabili con i consueti sistemi. 


SMG. CLASSE « T » (« Marine News», :1950, n. 5). 


Il Smg. Truculent, secondo quanto annunciato dall’Ammiragliato il 5 aprile 1950, 
verrà demolito dopo che ne saranno stati prelevati i motori principali e tutti gli altri 
« accessori utilizzabili ». 

Due smg. della classe T verranno tagliati a metà e quindi allungati in maniera 
da potervi installare nuovi motori e batterie in guisa da ottenere più elevata velocità 
subacquea. Se la trastormazione di questi due battelli avrà dato risultati soddista- 
centi, essa verrà forse effettuata su altre unità. 

Per ora, secondo il Jane's, i smg. T (1090/1575 tonnellate) hanno apparati mo- 
tori di 2500/1450 CV consentono velocità rispettivamente di 15 e 9 nodi. 


SOSPETTI DI SABOTAGGIO SULLE NAVI (stampa quotidiana). 


Le autorità navali britanniche sono d'opinione che simpatizzanti comunisti 
della base di Devonport abbiano potuto, negli ultimi 18 mesi, sabotare ben sei unità. 
L’ultimo caso verificatosi, ed il terzo nel mese di giugno, è quello del sommergibile 
Tallyho sul quale sono state installate sistemazioni segrete. In esso è stata trovata 
sabbia nei motori. Le indagini sono state rivolte verso il personale che ha avuto oc- 
casione di recarsi a bordo del sommergibile e che ha anche precedentemente lavo- 
rato sulle navi che hanno già subito atti di sabotaggio (Sydney, Trenchant, Illustrious, 
Matapan, Urania). 
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NAVI IN STATO DI CONSERVAZIONE IN RISERVA (« Marine News », :1950, n. 5). 


Il processo di conservazione (cocooning) della n.b. King Gearg V è stato portato 
a termine presso l’Arsenale di Portsmouth nell’aprile 1950; la nave sarà quindi ri- 
morchiata in un ancoraggio della Clyde passando per un tempo indefinito nella 
« Riserva C». 

Eguale trattamento è riservato nell Anson, al Duke of York ed all’ Howe. 

Negli ambienti navali tali provvedimenti si ritengono equivalenti ad un deh- 
nitivo ritiro di queste navi dalla flotta salvo il caso di una nuova guerra. Rimarrebbe 
in attività soltanto la Vanguard che è impiegata come nave scuola e viene armata 
al completo quando è usata come nave per il trasporto della famiglia reale. 

Il processo « cocooning » consiste nel chiudere tutte le aperture dello scafo e 
specialmente quelle che interessano l'alloggiamento degli strumenti più delicati, per 
preservare questi ed i macchinari dall'umidità durante un lungo periodo di inat- 
uvità. Vengono stese cappe impermeabili ben chiuse ai margini in modo da non 
far penetrare l'umidità nell'interno. In precedenza l’aria entro i locali viene resa secca 
per mezzo di speciali agenti chimici. In tal modo la nave non ha bisogno che di un 
limitatissimo numero di persone che debbono compiere periodiche ispezioni. 


NUOVA PITTURAZIONE DELLE NAVI («Marine News», 1950, n. 5). 


Le unità in servizio attivo, che negli ultimi anni erano state dipinte in colore 
«acqua del Nilo» con ombreggiature verdi chiare, a mano a mano che dovranno 
subire una nuova pitturazione od entrare in bacino, saranno dipinte nel seguente 


modo: 


— Navi da battaglia e n.p.a.: 
scato e sovrastrutture: grigio chiaro 
alberatura alta, coffe e pennoni: bianco 
supporti delle coffe, montanti, parti d'albero fra le coffe ed il livello dei 
tumaioli: nero. 


— Incrociatori, cc.tt., fregate, dragamine, ecc.: 
scato e sovrastrutture: grigio chiaro 
parte bassa degli alberi: nero. 


MORTE DELL'AMMIRAGLIO HARWOOD (« Journal de la Marine Miarchande », 1950, 


numero 1592). 


E’ morto Amm. Sir Henry Harwood che, nel dicembre 1939, comandava la 
squadra incrociatori Exter, Achilles, Atax che costrinse la corazzata tascabile tedesca 


Graf Spee a ritugiarsi nel Rio della Plata. 
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INDONESIA 


ACQUISTO DI UNITA’ («Marina News », 1950, n. 4). 


Sono state cedute alla giovane Marina indonesiana le unità olandesi (« patrol 
vessels » secondo la terminologia di « Marine News ») Morotai e Tidore, che hanno 
assunto rispettivamente i nomi di Patuiman e Hang Tuah. 

La prima è un'unità di sorveglianza costiera di 790 tonnellate standard, costruita 
in Australia nel 1942, armata con I 102 e V mitragliere, e 15 nodi. Della Tidore 
fu comunicato il trasferimento al Federal Schependienst nel Notiziario del mese di 


giugno 1950. 


NORVEGIA 


ORDINAZIONE DI MOTOSILURANTI (a Marine News», 1950. n. 5). 


La Marina norvegese ha ordinato due m.s. alla A/S Westmoens Batbyggeri di 
Mandal. Si tratta di unità di 72 tonnellate di dislocamento e più di 32 nodi. 


OLANDA 


ACQUISTO DI CC.TT. DI SCORTA (« U.S. Naval Institute Proceedings ». 1959, n. 5 
a sua volta da « New York Times », 22 marzo 1950). 


I cc.tt. di scorta Burrows e Rinehart, di 1.240 tonnellate, sono ai lavori nell Ar- 
senale di Boston per venir ceduti alla Marina olandese nel Programma di mutua 
assistenza. 


PAKISTAN 


ACQUISTO DI UN C.T. (« Marine News », 1950, nn. 4 e 5). 


Il 24 gennaio 1950 è stata presa la risoluzione di trasferire il c.t. inglese Onslaught 
alla Marina del Pakistan. Il trasferimento avrà effettivamente luogo nell'autunno 
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1950, dopo che l’unità sarà stata trasformata dopo aver prestato servizio (evidente- 


mente nella Marina britannica) come nave bersaglio per smg. 
Si tratta di un c.t. di 1.540 tonnellate standard, in servizio dal 1942, presente- 


mente armato con II 102, XII mitragliere, VIII t.l.s. 533, 34 nodi (Jane's 1949-50). 


STATI UNITI 


EFFICIENZA DELLE FORZE ARMATE (« Army and Navy Journal », 1950, n. 3528). 


Una relazione della Segreteria del Ministero della Ditesa fornisce le seguenti 
notizie sulla situazione delle Forze Armate americane alla fine del 1949. In questo 
periodo i comuni sforzi delle tre Armi per una stretta coordinazione hanno rag- 
giunto progressi sostanziali. | 

Alla fine dell'anno la forza complessiva sotto le armi era di 1.551.000 uomini; 
indipendentemente dal numero occorre considerare la correlazione esistente fra i 
piani strategici, la forza, la disponibilità dei mezzi e degli equipaggiamenti, lo stato 
di approntamento degli alleati, ecc. 

Ogni forza armata sta sviluppando il suo potere combattivo in relazione con il 
compito specifico stabilito dai Capi di Stato Maggiore riuniti, ed ognuna ha rag- 
giunto un alto grado di preparazione. 

La Guardia Nazionale, sia di terra che dell’aria, ha raggiunto la massima forza 
consentita dal bilancio e la partecipazione della riserva organizzata alle esercitazioni 
è notevolmente più intensa. 

Per evitare contusione e sciupii, che sarebbero derivati da una drastica riduzione 
delie forze al livello richiesto dal bilancio 1951, tale riduzione è stata iniziata in modo 
graduale. Nell'ultimo semestre del 1949 furono dimessi dal servizio 2.000 ufficiali e 
63.000 uomini di truppa accuratamente scelti, in modo da non diminuire il poten- 
ziale militare. 

L'armamento e l’equipaggiamento delle Forze Armate è mantenuto al più alto 
livello. Ad ottenere ciò ha concorso l’opera dell'Ufficio delle Ricerche e degli Sviluppi 
che ha provocato 13.000 speciali progetti che coinvolgono lavori scientifici e tecnici. 
Ii 20 per cento delle spese del bilancio del 1950 è dedicato all’armamento. 

L’aviazione al 31 dicembre 1949 disponeva di 36.000 aeroplani militari; altri 
5.400 sono in costruzione o progetto ed altri 2.200 dovranno essere provveduti nel 1951, 
Di tutti questi 11.000 sono da caccia e meta di essi è stata approntata dopo la fine 
Celia seconda guerra mondiale. 

Le costruzioni navali tendono verso nuovi tipi di navi o verso il rimoderna- 
riento; ad esse nel 1950 sono dedicati 300 milioni di dollari. 

Continua attenzione viene dedicata ai moderni mezzi controaerei, ai carri armati. 
ai missili, alle attrezzature radar, in genere ai veicoli che servono alle Forze Armate, 
il che impone un preciso programma per la mobilitazione industriale. 
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INSEGNAMENTI DELL’ESERCITAZIONE PORTREX (« U.S. Naval Institute Procee- 
dings », 1950. n. 76). 


Fra gli insegnamenti da trarre dall’esercitazione Portrex (manovre nella zona 
di Portorico nel febbraio-marzo 1950, sono da rilevare i seguenti: 


1°) Il sistema delle comunicazioni si deve ritenere che rappresenti sempre la 
chiave del successo nelle operazioni di guerra; qualsiasi ostacolo alle trasmissioni 
degli ordini, o falsi ordini, possono creare un disastro. Da notare che alcune azioni 
di disturbo alle trasmissioni radio hanno provocato molta confusione. 


2°) L'impiego dei sommergibili è stato particolarmente efficace in condizioni 
di mare tempestoso, meno con mare calmo. Un incremento nella difesa antisom non 
può probabilmente essere raggiunto che aumentando tutti i mezzi a disposizione 
(aerei, navi scorta, navi d'attacco, sistemazioni elettroniche d’avvistamento ed anche 
sommergibili antisom). L'azione dei sommergibili attaccanti è risultata più prohcua 
contro i convogli leggeri e meno contro quelli pesanti. La velocità risulta ancora uno 
dei migliori sistemi di protezione. I convogli lenti di L.S.T. debbono essere rimpiazzati. 


3°) Deve essere curata la formazione dei convogli in previsione di attacchi 
con bombe atomiche. Attualmente le navi si dispongono su di un circolo in modo 
che ogni unità sia distante dall'altra un migliaio di metri: ma ciò porta ad una note- 
vole dispersione nell’atto di investire la costa e quindi nelle ondate d'assalto per 
effettuare lo sbarco. 


H° Vi fu un ottimo appoggio da parte dell'aviazione, dopo una iniziale inde- 
cisione dipendente dalla insuflicienza delle forze aeree destinate alla missione. A 
questo proposito bisogna convenire che la dizione: «cooperazione aerea» è ormal 
sorpassata giacchè si tratta di un impiego come quello di qualsiasi altra arma inte. 
ressata nell'azione. 


5°) Vi fu qualche rilievo sui risultati nella ettcacia del tiro navale, Ma a 
questo riguardo bisogna notare che le esperienze ratte in guerra ed anche quelle com- 
piute in pace sono tanto numerose che quest'ultima ha un valore relativo. 


6°) Furono sperimentate alcune provvidenze di minor conto. Ad esempio tu 
usato il clorochinino invece del chinino per la malaria, una nuova razione alimentare, 
qualche nuovo equipaggiamento per gli strumenti elettronici, un cannone da 40 m m 
controaereo binato semovente. 


7°) Gli ordini di operazioni formulati dai vari Stati Maggiori riunitu sono 
entrati troppo nei dettagli, il che è un errore perchè toglie ai subordinati qualsiasi 
iniziativa di comando. 


84) Il servizio informazioni ha funzionato benissimo. 
9°) Il vettovagliamento è andato bene. 


10°) Sono state usate nebbie artificiali sia da parte dell'attaccante che del 
ditensore. 
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11°) Į carri armati sbarcati nelle varie ondate sono stati numerosi. 


12°) II Comando si è dimostrato agile nel suo funzionamento. All ultimo 
n:omento ha saputo variare il giorno dello sbarco e definire un nuovo punto di sbarco 
senza inconvenienti. 


13°) I movimenti delle unità trasporto dei materiali si sono generalmente 
svolti regolarmente; soltanto in qualche caso non vi è stata sufficiente elasticità nello 
spostare la spiaggia di sbarco da qualche punto troppo congestionato. 


14°) Il tempo cattivo ha cimentato al limite gli attuali tipi di unità da sbarco. 
E° stato constatato che un vento di 20 nodi, con colpi di vento superiori in intensità, 
devono indurre a sospendere lo sbarco. 


INSEGNAMENTI DELLA ESERCITAZIONE SWEETBRIAR (a U.S. Naval Institute 
Proceedings », 1950, n. 76). 


Il potere aereo ha dato l'assalto alle trincee del freddo, ma le truppe di terra 
hanno soltanto intaccato le linee esterne della formidabile difesa dell Artico. 

Questa è la più importante conclusione che si può trarre dalia esercitazione 
Swcetbriar nell’Alaska. 

In particolare gli insegnamenti più importanti sono i seguenti: 


1°) L’Artico è un teatro di guerra aereo e le strade di comunicazione ter- 
restri non possono essere usate senza la totale supremazia aerea. 


2°) Non sono ancora state vinte tutte le difficoltù per l’impiego degli aerei, 
ma sono stati fatti degli enormi progressi rispetto alle esercitazioni del precedente 
anno, specialmente nel lancio degli apparecchi. 


3°) L'impiego delle truppe di terra deve essere limitato a reparti molto bene 
addestrati e particolarmente equipaggiati per il trasporto aerco e per il terreno rotto. 


4°) Il criterio, una volta prevalente, che qualsiasi truppa può essere addestrata 
per combattere nelle regioni artiche dopo un breve corso di allenamento, deve essere 
al:bandonato. E’ essenziale invece che le truppe abbiano un esteso allenamento per 
essere messe in grado di affrontare il maggior numero di eventualità. 


5°) E’ necessario un migliore allenamento nella tattica delle truppe. Nella 
esercitazione è stato spesso violato un vecchio principio: trovare il nemico, fissarlo e 
distruggerlo. Per il treddo si sono avuti anche molti inconvenienti nei rifornimenti 
e la trascuratezza ha provocato delle manchevolezze nel materiale. 


6°) Le truppe di terra sono state troppo legate alla strada: a questo proposito 
sono necessari veicoli più adatti al terreno ghiacciato tuori strada. 


7°) Gli accantonamenti non sono stati convenientemente curati. I viveri non 
sono stati i migliori, Il servizio ospedaliero inadeguato. 


8°) Sono necessarie provvidenze per i materiali tecnici, specialmente per la 
lubrificazione dei motori e per l'impiego del radar che ha zone di silenzio a causa 
delle montagne. 
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9°) La cooperazione fra Stati Uniti e Canadà si è svolta bene. Occorre però 
che, per questioni di prestigio, la costituzione degli Stati Maggiori e dei Comandi 
non sia così pesante da causare dei ritardi. 


10°) E° necessario modificare in alcune parti il manuale di campagna per le 
zone artiche. 


11°) Si era studiato un equipaggiamento per sostenere la temperatura di 60 
gradi sotto zero; occorre rivedere questo limite giacchè non è possibile combattere 


oltre i 50 gradi. 


12°) Comunque la Sweetbriar ha dimostrato che si può volare e combattere 
nelle regioni del Nord. 


SITUAZIONE DELLE COSTRUZIONI IN ATTO E PROGETTATE (« Army and Navy 
Journal », 1950. nn. 3528 e 3529). 


Le proposte di nuove costruzioni presentate dall’ Ammiraglio Sherman al Mini- 
stro della Marina e da questi a quello della Difesa contemplano 26 voci che sono 
le seguenti: 


1°) Costruzione di un sommergibile sperimentale di 2.200 tonnellate. 

2°) Costruzione di tre dragamine per 1.100 tonnellate. 

3°) Costruzione di tre dragamine a motore per 1.100 tonnellate. 

4°) Costruzione di un sommergibile a motore atomico di 2.500 tonnellate. 

6°) Costruzione di 34 mezzi da sbarco blindati per 1.190 tonnellate. 

7°) Costruzione di 43 mezzi da sbarco per uomini per 1.290 tonnellate. 

8°) Trasformazione di un incrociatore di 13.700 tonnellate con armamento 
a missili guidati. 

9°) Modifica di 10 smg. con l’adozione dello snorkel e di forme per la mas- 
sima penetrazione. 

10°) Costruzione di un smg. di 250 tonnellate. 

11°) Trasformazione di una nave media da sbarco in nave posacavi. 

12°) Costruzione di due dragamine per acque poco profonde per 60 tonnellate. 


13°) Costruzione di un dragamine a motore per acque poco profonde per 30 
tonnellate. 


14°) Trasformazione di due cc.tt. in navi scorta per rilevazione radar. 
15°) Rimodernamento di una n.p.a. 


16°) Trasformazione di un c.t. scorta. 
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17°) Trasformazione di tre smg. antisom. 


18°) Modifica di un smg. con snorkel forme affinate ed aumento di velocità. 


19°) Trasformazione di due cc.tt. in unità scorta per rilevazioni radar. 


20°) Rimodernamento di una nave frigorifera. 


21°) Rimodernamento di una petroliera per la flotta. 


22°) Rimodernamento di una nave trasporto materiali. 


23°) Trasformazione di un sommergibile posamine. 


24°) Costruzione di 20 battelli fanale per 3.400 tonnellate. 


25°) Costruzione di due navi da sbarco per materiali per 286 tonnellate. 


26°) Costruzione di un sommergibile con speciale apparato motore. 


27°) Costruzione di un bersaglio veloce subacqueo ad alta velocità di 1.100 tonn. 


Il programma dovrebbe essere svolto nell'ordine di priorità segnato ed il costo 
è approssimativamente di 335 milioni di dollari. Il costo delle nuove costruzioni, che 
ammontano a 14.466 tonnellate, è di 1.299.000 dollari, mentre quello dei rimoderna- 


nienti e 


trasformazioni, che investono 96.695 tonnellate, è di 184.675.000 dollari. 


Attualmente la Marina americana ha già in costruzione le seguenti unità: 


l 
1 
l 
8 
12 


nave per comando « Task Fleet »; 

incrociatore antisom; 

nave p.a. tipo Essex; 

cc.tt. dei quali 4 di squadra nuovo tipo, 1 sperimentale, 2 antisom, | di scorta; 


sommergibili dei quali: 6 veloci, 3 antisom, 3 di squadra; 


1 dragamine sperimentale; 


motosiluranti sperimentali; 


1 nave appoggio cc.tt. 


Ad 


esse si debbono aggiungere le unità in corso di trasformazione e rimoder- 


namento e cioè: 


25 
4 


2 
2 
5 


N 


cc.tt., dei quali 19 in unità scorta e 6 in unità antisom; 
navi portarerci tipo Essex; 

navi portaerei scorta antisom; 

navi scorta in unità munite di radar per servizio scorta; 


sommergibili, dei quali 2 in battelli trasporto, 1 in antisom, 2 in unità per 
servizio radar; 


navi appoggio per sommergibili; 


1 nave trasporto; 


nave da sbarco per regioni artiche; 
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LA PORTAEREI « ORISKANY » (« U.S.N.I. Proceedings », 1950, n. 5 a sua volta da 
« Christian Science Monitor », 21 marzo !1950). 


La p.a. Oriskany, una cavia per le moderne navi da guerra, rappresenta l’ultimo 
grido di quanto la Marina abbia escogitato per la guerra sul mare. 

Quando verrà ultimata, essa costituirà il risultato delle intense ricerche sugli 
esperimenti atomici di Bikini, sui perfezionamenti postbellici del radar, sul pro- 
gresso degli aerei, nonchè per altre materie tecniche molte delle quali sono tuttora 
segrete. 

Da quando fu impostata, il 1° maggio 1944 nell’Arsenale di New York a 
Brooklyn, essa è stata sottoposta a numerose e costose modificazioni. Appartenente 
originariamente alla classe Essex (27.100 tonn. standard, 33.000 tonn. a p.c., 82-107 
aerei, 33 nodi), fu varata il 13 ottobre 1945 e dieci mesi più tardi la sua costruzione 
venne sospesa per motivi economici. 

Successivamente fu deciso di ricostruirla, alla cifra comunicata di 80 milioni 
di dollari, per fare di essa la più moderna unità della sua specie. E’ stata modificata 
(ascensori più grandi, catapulte più potenti, ponte di volo più robusto e maggiore 
spazio per il carburante degli aerei) in modo da poter impiegare aerei a reazione 
capaci di bombardamenti atomici a vasta autonomia. 

Il suo dislocamento è certamente aumentato in misura notevole a motivo del- 
l’accresciuta protezione (ponte di volo protetto, a quanto risulta, con piastre di 
corazza di 76 mm. di spessore) e dello scafo necessariamente più pesante per com- 
pensare il maggior peso dell’opera viva. 

Sarà armata con almeno X pezzi AA. da 127, più di 44 mitragliere da 40 e 52 
mitragliere da 20 in complessi quadrupli. 


UNITA?’ ANTISOM («The Navy», 1950, n. 6). 


Due « hunter-killer ships » (navi antisom con speciali caratteristiche) di 6.000 
tonnellate stanno per essere costruite al costo di 40 milioni di dollari ciascuna. I 
cantieri costruttori sono: la New York Shipbuilding Co. per il Norfolk, e l’Arsenale 
di Philadelphia per l’altra unità, il cui nome non è stato finora stabilito. 

Sono inoltre in costruzione 2 cc.tt. di 2.425 tonnellate e altri 4 di 4.400 tonnel- 
late (e non 3.650 come precedentemente comunicato). Queste ultime quattro unità 
di 4.400 tonnellate saranno lunghe 152,40 mt. e costeranno 15 milioni di dollari 
luna. I loro nomi sono: John S. McCain, Mitscher, Wilkinson e Willis A. Lee. 


C.T. ANTISOM (DDK) (« Revue Maritime », 1950, n. 49). 


I cc.tt. antisom Robert A. Owens (DDK-827) e Carpenter (DDK-825), armati 
rispettivamente in novembre e dicembre 1949, hanno lo scafo di due cc.tt. della classe 
Gearing di 2.400 tonnellate la cui costruzione era stata sospesa alla fine delle ostilità. 

Le loro sovrastrutture e l’armamento differiscono notevolmente dalla unità della 
classe Gearing: le sovrastrutture relative alla plancia sono molto elevate (così da 
ricordare i cc.tt. di scorta De), l'armamento c.a. comprende due complessi binati da 
76,2/50 automatici, dei quali uno prodiero, l’altro poppiero; infine alcuni impianti 
da 20 mm. 


hg, >= 
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Secondo un giornale americano, l’armamento antisom consisterebbe di: un 
istrice, una nuova arma detta « Zebra» (cannone lanciarazzi antisom), due tubi 
d lancio per siluri antisom. 


NUOVI SMG. E TRASFORMAZIONI («Marine News», 1950, n. 5). 


. E’ stata chiesta l’autorizzazione per la costruzione di 4 smg.: uno dovrebbe avere 
propulsione atomica; il secondo sarebbe una piccola unità di circa 250 tonnellate e 
che costerà un milione di sterline; il terzo avrebbe motori a perossido d’idrogeno, 
dislocherebbe 2.200 tonnellate e costerebbe 13 milioni di sterline; del quarto smg. 
non si hanno notizie. 

Il smg. Quavina (SS. 362) della classe Balzo, 1.526 tonnellate standard, è stato 
trasformato in smg. cisterna per nafta, iniziando le prove il 31 marzo 1950. 


MEZZI DA SBARCO IMPIEGATI AD INCHON (« Time », 1950, n. 13). 


Nelle operazioni anfibie ad Inchon in Corea sono stati impiegati i mezzi da 
sbarco sottoelencati studiati e costruiti dalla Marina degli Stati Uniti durante 
l’ultima guerra: 


LSD — Landing Ship Dock (mezzo da sbarco bacino), trasporta unità più 
piccole sistemate su invasature in prossimità delle zone di sbarco ove le tanche ven- 
gono allagate fino a far galleggiare i mezzi da sbarco che escono poi dalla porta 
poppiera del bacino. Si tratta di un mezzo idoneo alla navigazione oceanica che 
può essere anche utilizzato come bacino di carenaggio mobile. Lunghezza m. 144,90; 


LST — Landing Ship Tank (mezzo da sbarco per carri armati), munito di 
portelloni e passerelle da sbarco prodiere e equipaggiato con montacarichi che sol- 
levano i carri armati ed altri carichi dalla stiva alla coperta. Lunghezza m. 100,04 
(modelli dell'ultima guerra) oppure m. 114,50 (modelli attuali). 


LSMR — Landing Ship Medium Rocket (mezzo da sbarco medio munito di ‘ 
razzi) progettato per distruggere da vicino installazioni nemiche mediante razzi 
da 122 m/m; dispone di 10 lanciarazzi ad alimentazione continua. Lunghezza 61 
metri circa. 


LSU — Landing Ship Utility (mezzo da sbarco d'impiego generale), si tratta 
dell’ex LCT, che può trasportare 5 carri armati da 30 tonnellate e 150 tonnellate di 
materiale bellico, che vengono sbarcati per mezzo di una passerella prodiera. In 
genere l’LSU viene sistemato a bordo di un LST, di un LSD o di una nave da carico 
per il trasferimento nella zona di sbarco ove viene messo a mare per mezzo di op- 
portuni apprestamenti o sistemazioni. Lunghezza m. 36,60.. 


LCVP — Landing Craft, Vehicle, Personnel (mezzo da sbarco per veicoli ed 
uomini) sistemato a bordo degli LST o dei trasporti d'assalto, può trasportare 36 uo- 
niini e un camion di una tonnellata o 4 tonnellate di carico; dispone di passerelle 


prodiere. Lunghezza m. 10.98. 
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LVTA — Landing Vehicle, Tracket, Armored (automezzo da sbarco cingo- 
lato e corazzato, adoperato specialmente per superare scogliere e zone acquitrinose. 
armato con un cannone da 75 m/m, capace di trasportare 25 uomini. Lunghezza 
metri 7,93. 


SVEZIA 


NECESSITA’ DI SVILUPPO DELLE FORZE NAVALI («Revue Maritime », 1950, nu- 
mero 50; «U.S.N.I. Proceedings », 1950, n. 5 a sua volta da « Manchester Guar- 
dian », 1950 e da «Revista General de Marina », mayo 1950). 


In una conferenza tenuta il 28 febbraio 1950 (o il 6 marzo 1950: le varie fonti 
non concordano, così come non concordano sulle cifre delle unità russe, indicate 
avanti) il V.A. Stromback, conmandante il capo della flotta svedese ha detto che 
la Marina svedese deve rafforzarsi per poter far fronte alla minaccia sovietica. Egli 
ha affermato che le forze del Blocco orientale nel Baltico sono così costituite: una 
vecchia n.b., un buon g.c. corazzato (lex Viborg finlandese. In effetti il Viborg 
risulta essere il nome sovietico del g.c. ex finlandese Väranämöinen. N.d.C.), cinque 
incrociatori, tre i.l., una diecina di cc.tt. (0, secondo altra fonte, circa 15 grossi cc.tt. 
e circa 10 torpediniere), un centinaio di smg., circa altrettante motosiluranti, 200 dra- 
gamine o posamine di piccolo dislocamento. L’Aviazione della Marina può essere 
valutata da 600 a 800 aerei in totale. 

Le forze navali svedesi sono insufficienti e il bilancio della Marina deve essere 
aumentato. « Scopo della nostra politica deve essere di portare da 12 a 30 il numero 
dei nostri grandi cc.tt., e da 8 a 20 quello delle unità di scorta e di costruire molte 
siluranti veloci. 

«I nostri smg. e i nostri dragamine devono venir regolarmente sostituiti da 
nuove unità. Infine occorre che le nostre forze aeronavali possano essere dirette da 
un posto di comando a terra ». 


UNIONE SUDAFRICANA 


ACQUISTO DI UNITA’ (« Marine News», 1950, n. 4). 


Il c.t. inglese Wessex, del cui trasferimento alla Marina del Sud Africa si ¢ 
data notizia nei precedenti numeri della Rivista, è stato ribattezzato Jan Van Riebeeck. 
Varato nel 1943 e ultimato nel 44, disloca 1.710 tonnellate standard, è armato con 
IV 120, VIII mitragliere, IV (?) t.l.s. 533 e ha 33 nodi di velocità. 

Il trasferimento del c.t. all'Unione Sud Africana ebbe luogo il 24 febbraio 1990. 
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U. R. S. S. 


BILANCIO MILITARE RUSSO (stampa quotidiana). 


Nel bilancio russo sono dedicati alle spese militari 79 miliardi e mezzo di rubli 
corrispondenti a circa 20 miliardi di dollari. Tali spese rappresentano il 18,5% del 
bilancio totale rispetto al 32% del 1940 e del 24% del 1945. Secondo il Ministro 
delle Finanze sovietico nel bilancio degli Stati Uniti il 68 °% è dedicato alle spese 
militari. 

Nel bilancio russo si notano anche le seguente voci: 

— Sviluppo economico 164 miliardi di rubli. 

— Spese di equipaggiamento 136 miliardi. 


Naturalmente non è dato conoscere se fra queste assegnazioni vi sono spese che 
vadano indirettamente ad incrementare le necessità della difesa. 


Comunque, indipendentemente da ciò, la stampa americana fa notare che il 
parallelo fra le spese militari americane e le sovietiche è il seguente: 


— Stati Uniti, compresi gli aiuti P.A.M.: 19.117 milioni di dollari. 


— Russia, escluse le spese degli Stati satelliti, 19.850 milioni di dollari. 


Detta stampa fa anche notare che la spesa di manutenzione di un soldato russo 
è di gran lunga inferiore a quella di un soldato americano: 10 dollari al mese per 
il primo, 75 per il secondo; ed inoltre che il costo della produzione del materiale 
in Russia è la metà di quello americano. 


Da tutto ciò si deduce che il grado di preparazione militare non può essere 
valutato con un superficiale confronto delle spese contemplate dai bilanci ufficiali. 


SVILUPPO DEL POTERE MARITTIMO («U.S.N.I. Proceedings », 1950, n. 76). 


La stampa politica e tecnica, specialmente dei paesi baltici fuori del controllo 
della Russia, dedica da qualche tempo interessanti note sull’accrescimento del potere 
marittimo dell’ U.R.S.S. 


Il « Cristian Science Monitor » scrive che dopo due anni di sforzi per preparare 
l’Unione Sovietica al nuovo ruolo di grande potenza marittima la questione organiz- 
zativa si è stabilizzata con il ripristino del Ministero della Marina separato da 
quello dell’Esercito, e con la creazione di un Ministero dell'Industria delle Costru- 
zioni navali. 

Inoltre la nomina dell’Ammiraglio Yumashev, che è competente delle rotte a 
nord della Siberia, a Ministro della Marina, dimostra che tali rotte sono giudicate 
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di fondamentale importanza per i collegamenti fra il Mar Bianco ed il Pacifico 
ove il potere marittimo russo ha vaste possibilità di espansione almeno nel Mar 
Giallo direttamente e attraverso le affermazioni della Cina comunista. Del resto, 
anche dai rapporti sui progressi del piano quinquennale, si rileva che la Marina 
mercantile russa si sta sviluppando maggiormente nel Pacifico che non nei mari 
europei ed in Atlantico, nei quali i traffici sono condotti ed incrementati dalle marine 
degli stati satelliti, come la Polonia, la Finlandia ed anche la Romania. 

La difficoltà per una affermazione del potere marittimo in Pacifico dipendeva 
dal fatto che non esistevano in questo mare cantieri di costruzione e di raddobbo 
per le navi di tonnellaggio superiore alle 3.000 T.S.L. D'altra parte le navi maggiori, 
anche se costruite in Baltico o Mar Nero, ove già da tempo esistono gli adatti arse- 
nali, non potevano essere avviate attraverso il Canal Bianco e le rotte a nord della 
Siberia tracciate dai rompighiaccio perchè di larghezza di un terzo superiore a quella 
possibile in queste navigazioni. Vi era quindi da risolvere il problema di avere la 
possibilità di disporre ed alimentare una flotta di navi di buon tonnellaggio in Pa- 
cifico anche nella eventualità di non potere usufruire delle rotte dell'Oceano Indiano. 
Da Mosca fu quindi deciso di attrezzare l’industria navale nell’Estremo Oriente. 
Già molto fu fatto prima della guerra (nel 1939 fu anche rimorchiato a Vladiwo- 
stock un grosso bacino galleggiante) e fu istituita una nuova base navale a Sovitskaya 
Gavan di fronte a Sakhalin e collegata con la Transiberiana, nella quale sorsero gli 
apprestamenti per i sommergibili. La zona dell’Estremo Oriente russo si è poi note- 
volmente avvantaggiata durante la guerra per gli aiuti prestati dall’ America, ed ora 
anche dalle materie prime della Manciuria che possono alimentare l’industria pesante. 
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TRAFFICO NEL CANALE DI SUEZ («journal de la Marine Marchande », 1950, nu- 
mero 1591; « Fairplay », 1950, n. 3501). 


L’assemblea generale della Compagnia del Canale di Suez ha avuto luogo il 
13 giugno a Parigi, sotto la presidenza di Francois Charles Roux. E’ noto che il 
traffico attraverso il Canale è un barometro della attività economica mondiale; que- 
sto anno esso conferma la ripresa dell'attività industriale dell’ Europa Occidentale. 
Dal nostro punto di vista — osserva il Fairplay — la situazione è soddisfacente, 
ma dal punto di vista dell’India e dell'Estremo Oriente essa appare invece piut- 
tosto oscura; sotto l'influenza di fattori politici, sociali ed economici rapidamente 
mutevoli, essa talvolta sembra protondamente cambiata, e talvolta sembra soggiacere 
senza reazione, alle eredità paralizzanti del passato. Purchè il mondo rimanga in 
pace sembra possibile basare le previsioni per l'avvenire sopra una generale ripresa 
del traffico differente nel carattere, ma sostanziale come volume e forse ancora cre- 
scente, e sopra un traffico di petrolio che, qualunque cosa accada, rimarrà probabil- 
mente ad un livello altissimo. 

Il movimento marittimo via Suez ha raggiunto nel 1949 un massimo insuperato: 
10.420 unità hanno traversato nei due sensi il Canale per 68.862.000 tonn. di stazza 
netta. L'aumento del naviglio in transito è di un quarto, in confronto alla cifra, già 
senza precedenti, del 1948; ed essa è doppia di quella raggiunta nel 1938 ed è 3 volte 
e mezzo più forte della cifra registrata nel 1913. E’ noto che nel 1949 il petrolio ha 
principalmente inciso nello aumento sopra ricordato, è noto inoltre che la quantità 
di petrolio spedita via Suez quando l’oleodotto trans-arabico sarà in funzione subirà 
magari una riduzione temporanea che sarà presto compensata e sarà forse seguita 
da un ulteriore aumento. Ove si tenga conto di tale aumento nelle spedizioni di 
petrolio non c'è da meravigliarsi di un movimento di petroliere, a vuoto o cariche, 
nel 1949, di 40.195.000 tonn. che sorpassa di un quarto circa il precedente aumento 
cel 1948. 

Ma l’aumento non deriva soltanto dalle cisterne, come nel 1947 e nel 1948; anche 
le navi mercantili di altro tipo vi hanno partecipato in proporzioni pressochè ana- 
loghe. Il tonnellaggio è infatti aumentato di trimestre in trimestre, sino a rag- 
giungere un totale, per il 1949, di tonn. 28.667.000, superiore di un quarto a quello 
del 1948. Le operazioni militari con tonn. 2.075.000 hanno contribuito al movimento 
totale nella misura del solo 3 °.,, quota inferiore a quella del 1948 e appena superiore 
a quella normale alla vigilia della guerra. Il guadagno registrato da un anno all’altro 
deriva quindi dalla navigazione commerciale soltanto. 

Secondo la rivista francese sei sono le marine più importanti che, nel 1949, 
hanno trafficato nel Canale: 
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a) Marina inglese; aveva prima della guerra la percentuale del 50 °; nel movi- 
mento complessivo. Nel 1949, con 24.884.000 tonn., la percentuale si è ridotta al 
36,1 ° in confronto al 37,6 % nel 1948. 


b) Marina statunitense; è sempre al secondo posto con 8.895.000 tonn., la 


percentuale è 12,9 °; contro 15,1 94; perde terreno. 


c) Marina norvegese; è passata al terzo posto, con più di 8 milioni di tonn. 
nette, (quì grande è il traffico cisterniero; le petroliere rappresentano i 4/5 di tutto 


il transito locale): percentuale 11,7 in confronto a 9,3 9. 


d) Marina panamense: dal terzo posto è passata al quarto posto, con 6.670.000 
tonn., dal 9,4 °% è passata a 8,8%. 

e) Marina francese; con 5.295.000 tonn., percentuale 7,7°% (dal 1900 non 
la aveva più avuta). 


f Marina italiana; aveva prima il quinto posto ed ora è passata al sesto; per- 
centuale 6,5 °% icon tonn. 4.460.000) in confronto a 7,3 %; soprattuto a causa della 
diminuzione di tonnellaggio delle navi interne. 


Il traffico merci ha raggiunto le 61.055.000 tonn., superando il precedente pri- 
mato, raggiunto nel 1948, del 24%; con un aumento paragonabile a quello con- 
statato per il movimento navi. Le spedizioni verso l'Asia, la corrente cioè; Europa 
Asia, ha segnato un aumento: cereali, metalli, macchine, cementi, sali, zucchero, 
cotone grezzo realizzano nuovi primati per complessivi 13 milioni di tonn., con un 
guadagno del 30°% almeno sul 1948, ma ha contribuito però solo per il 2°, allo 
aumento globale intervenuto dal 1948 al 1949; «constatazione che mostra che il 
centro di gravità degli scambi si va spostando perchè se non si tiene conto del pe- 
trolio si riscontra che le spedizioni di merci verso l’Asia hanno la precedenza nel 
traffico Asia-Europa per la prima volta da quando si hanno statistiche regolari degli 
scambi effettuati via Canale: 12.862.000 tonn. contro 11.051.000 ». 

Come si è detto il petrolio è il fattore predominante della corrente di traffico 
proveniente dall'Asia, rappresenta il 77%, del totale in confronto al 73°, e al 
62°, del 1948 e del 1947. Il traffico per tutto l’anno si aggira sui 37 milioni di tonn. 
circa, interiore del 28 °4 al massimo registrato nel 1948. L’Arabia Saudita è al primo 
posto nella lista dei paesi produttori, con consegne aumentate di circa il 60 °;, che 
ammontano a 12 milioni di tonn.; Koweit viene al secondo posto raddoppiando il 
tonnellaggio del 1948; mentre la Persia, con una diminuzione del 14%, è passata 
dal primo al terzo posto. Inghilterra, Francia, Stati Uniti hanno assorbito il 60°, 
della massa dei petroli; le importazioni in Italia sono diminuite e in Olanda raddop- 
piate. La domanda dei paesi europei riguarda principalmente i petroli grezzi, per 
una massa che supera i 24 milioni di tonn. superiore del 61% al tonnellaggio, giù 
senza precedenti del 1948 e denotante l'espansione che l'industria di raffinazione sta 
effettuando specialmente in Inghilterra e in Francia. 

Ben diversa è però la situazione degli altri prodotti che si sono limitati nel 
1949 a conservare le posizioni globalmente raggiunte nel 1948. Il loro complesso 
(11 milioni di tonn.) con un aumento del solo 3°) in confronto al 1948, rappre- 
senta per il senso Asia-Europa solo il 23°% del totale (era del 27% nel 1948). Un 
solo gruppo si è sottratto alla stasi: quello dei minerali e metalli che totalizzano 
1.900.000 tonn. (38 ©, più del 1948). Progresso particolarmente sensibile dei minerali 
di manganese (824.000 tonn., cifra non raggiunta dal 1937) per rispondere ad una 


MARINE MERCANTILI 421 


-æ owe —— 


accresciuta richiesta da parte degli Stati Uniti che, per compensare una riduzione 
di 9/10 sulle consegne attese dalla Russia, ricevettero dall'India, via Suez, 400.000 
tonn. in luogo delle 173.000 tonn. del 1948. 

In sostanza dunque facendo astrazione dal petrolio, la partecipazione al traffico 
dei paesi oltre Suez è ancora molto insufficiente. L'Europa ha esercitato influenza 
preponderante mediante il suo traffico di partenza e di arrivi che , con 16 milioni 
di tonn., segna 10 milioni di tonn. di aumento contribuendo per più di 3/4 allo 
aumento complessivo. A prescindere dai movimenti del petrolio è da segnarsi che 
le importazioni europee si sono soltanto mantenute alla citra appena superiore 
a 8 milioni tonn.; dimostra di aver ricuperato tutta la facoltà di esportazione 
dell’ante guerra. Condizioni più normali del traffico di origine asiatica sono per 
ora prevedibili data l’insicurezza politica e l'instabilità di quella parte del mondo. 
Un'altro ostacolo è dato dall'aumento della popolazione asiatica con sviluppi che la 
produzione segue a distanze enormi, suffragando la tendenza, di alcuni paesi, ad 
adottare una politica di economia chiusa. 

Nel 1949, come nel 1948, l'aumento degli introiti fu accompagnato da un si- 
multaneo aumento delle spese; aumento in proporzione maggiore di quello negli 
introiti. Perciò l'aumento nei dividendi non è proporzionato a quello degli introiti. 
Inoltre la Compagnia, in base alla convenzione del 7 marzo 1949, deve versare 
annualmente al governo egiziano un versamento proporzionale agli introiti lordi 
realizzati durante l’anno. Le tassazioni sono per di più forti tanto in Egitto che in 
Francia; inoltre pesano sulla Compagnia alcuni provvedimenti amministrativi presi 
nei suoi riguardi dalla Labur Administration Egiziana. Occorre perciò limitare le 
spese. 

Si è ritenuto tuttavia conveniente sopprimere una sorgente di introiti derivante 
dal diritto di transito dovuto dai passeggeri recentemente soppresso. Si consideri 
infine la tabella che segue: si constaterà in base ad essa un netto aumento della 
produzione petrolifica del Medio Oriente al quale fa riscontro una diminuzione 
della produzione Nord-Americana. 


RIPARTIZIONE DELLA PRODUZIONE MONDIALE DI PETROLIO GREZZO (In 


migliaia di tonnellate metriche). 


1948 1949 
Nord America . 378.881 256.130 
Stati Uniti . 277.190 253.200 
Canadà 1.691 2.930 
America Latina 90.369 89.884 
Venezuela 70.116 68.381 
Colombia 3.372 4.163 
Trinidad 2.885 3.050 
Messico 8.376 8.700 
Argentina 3.300 3.200 
Perù . 1.872 1.970 
Equatore . 338 340 
Medio Oriente . 57.496 70.637 
Persia 25.269 27080 
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Arabia Saudita . i ; f : . 19.260 . 23.471 
Koweit . i : ; i ò . 6.400 12.371 
Irak . . ; , i . . i 3453 3.845 
Egitto ; A i ; ; : . 1.914 2.220 
Isole Bahrein . : i i ; . 1.500 1.600 
Diversi . i : P i È 50 
Estremo Oriente 4 : ì ; . 7.539 10.040 
Europa Occidentale . i ; : (20 1.592 
Europa Orientale . ; : ; . 35.435 39.380 
Russia , : ; : . i . 29.100 33.200) 
Romania . : f i ; . 4.500 4.200 
Austria . . ; : ; : 910 900 
Ungheria . ; ; : . ; ; 470) 510 
Albania. ; ; ; ; : i 245 330 
Altri Paesi : ; : ì : : 210 240) 
ARGENTINA 


MINACCIA DI BOICOTTAGGIO DELLA BANDIERA NAZIONALE (« Journal de ‘a 
Marine Marchande », 1950. n. 1594; « Scandinavian Shipping Gazette», 12 luglio). 


La Coniederacion General del Trabajo, patrocinata dal governo, e da esso evi- 
dentemente appoggiata, pensa di effettuare rappresaglie nell'eventualità che la I.T.W.F. 
{International Transport Workers Federation) mettesse in esecuzione la sua minaccia 
di boicottaggio contro le navi argentine. Si sà che la IT.W.F. vorrebbe sostenere 
con questo mezzo lo sciopero di 12 mila marittimi argentini affiliati alla General 
Confederation ot Maritime and Allied Workers che dura già dai primi di maggio. 


BELGIO 


ATTIVITA’ DEL PORTO DI ANVERSA (« Journal de la Marine Marchande », 19530. 
n. 3501; « Scandinavian Shipping Gazette », 12 luglio). 


Per la prima volta dal termine della guerra, la bandiera tedesca nel maggio 1950 
ha occupato il terzo posto nel traffico del porto di Anversa, almeno per numero di 
navi approdate che ascese a 79. La presenza di navi tedesche ad Anversa è un naturale 
invito agli importatori ed esportatori tedeschi ad imbarcare e sbarcare le proprie 
merci in quel porto, dato che possono pagare i noli in valuta tedesca. 

La attività generale del porto di Anversa per quel che riguarda l'approdo di 
navi è regolarmente aumentata di anno in anno, anche se non ha ancora raggiunto 
il livello prebellico, dato che il movimento complessivo è ancora dell’ 8 o 9° interiore 
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a quello del 1938. Ma la quantità delle merci caricate o scaricate dal 1947 è andata 
regolarmente decrescendo ed è attualmente inferiore del 10-11 % a quella registrata 
nel periodo anteriore al 1940. Si dia un'occhiata alla tabella seguente: 


NAVI ENTRATE 


Numero Tonnellaggio Tonnellaggio delle mercanzie 
(milioni di tonn. nette) (milioni di tonnell. nette) 
1938 11.762 24.144 23.579 
1947 8.013 20.257 22.257 
1948 8.472 20.445 21.071 
1949 9.535 21.797 19.938 
1950 1° tr. 3.200 7.394 5.322 


Il tonnellaggio del naviglio entrato ad Anversa supera quello di tutti gli altri 
perti continentali e negli ultimi mesi dell’anno si è notata anche una certa tendenza 
alla ripresa dei traffici specie per merci e transito navi in uscita. Il volume delle 
merci imbarcate si avvicina notevolmente a quello delle merci sbarcate (per il 1° 
trimestre del 1950: 2.613.000 tonn. sbarcate e 2.709.000 tonn. imbarcate). La garanzia 
del nolo di ritorno — una delle armi principali del porto di Anversa — è così 
assicurata. 

La marina britannica ha ripreso il primo posto; le marine olandese, svedese, 
norvegese consolidano i progressi realizzati rispetto al 1939, mentre la marina ame- 
ricana è in grave regresso. Anversa è ancora uno dei più cari fra i porti continen- 
tali, ma la sua produttività è veramente impressionante, perchè l'attrezzatura tecnica 
viene continuamente aggiornata e migliorata: nuovi ponti di imbarco, gru moderne, 
nuove calate, capannoni, serbatoi, costruzione di una seconda chiusa al Kruisschans, 
installazione di un porto per i petroli, modernizzazione delle strade fra il porto 
e i paesi stranieri; sono fattori suscettibili di garantire un traffico stabile alla metro- 
poli belga. Nonostante tutto, però, la disoccupazione nei porti belgi si è vieppiù 
accentuata e la media giornaliera dei disoccupati nel porto di Anversa si aggira 
sulle 6500 unità. 


DANIMARCA 


INTROITI DELLA MARINA MERCANTILE (a Fairplay », 1950, n. 3501; « Scandi- 
navian Shipping Gazette », 12 luglio). 


Statistiche provvisorie compilate dalla Danish Shipowners Association indicano 
che gli introiti lordi della marina mercantile danese per il 1949 oscillano fra i 650 
c 680 milioni corone. Prendendo come base la cifra di 650 milioni gli introiti netti 
dopo i pagamenti effettuati all’interno e all’estero ascenderebbero a 363 milioni co- 
tone. Nello esercizio precedente i noli lordi ascesero a milioni 632 e quelli netti a 
344, quindi nel 1949 si sarebbe realizzato un aumento del 3% che non è più pro- 
porzionato al simultaneo aumento della flotta che è stato del 10% per 100.000 ton- 
nellate circa. Tale sproporzione è dovuta alla diminuzione dei noli. Il numero indice 
dei noli che era 102 nel gennaio 1949 è diminuito durante i 6 mesi seguenti fino a 


15 
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raggiungere il minimo (pari a 91) ip settembre; vi sono stati aumenti successivi, ma 
nell’aprile 1950 era fisso intorno a 95. Il Presidente della Danish Shipowners Asso- 
ciation, Signor Narhoff nel riferire quanto precede all’assemblea generale ha affer- 
mato che la flotta mercantile danese è cresciuta nel frattempo non di sole 100.000 
tonnellate, ma di 120.000, più grande di quella dell’anteguerra, naturalmente com- 
prende un maggior numero di vecchie navi. Il declino dei noli si è accompagnato ad 
un aumento delle spese. Dopo la svalutazione le compagnie petrolifere britanniche 
fissarono il prezzo della nafta per bunker al 49 %, ma la marina mercantile danese 
è per il 65°, a motore; la maggior parte dei suoi piroscafi impiega motorina e perciò 


l'aumento è stato risentito acutamente. Spese extra sono derivate anche da nuovi 
accordi che hanno elevato la paga dei marittimi. 


` 


L’economia dei paesi occidentali è stata indubbiamente stimolata dal piano Mar- 
shall. I trasporti marittimi se ne sono giovati ad onta del grave inconveniente deri- 
vante dal fatto che almeno il 50°/, delle spedizioni doveva essere fatto a mezzo di 
navi americane. Notevole interesse hanno suscitato anche gli sforzi dell'O.E.C.E. per 
liberalizzare gli scambi che hanno avuto già risultati pratici negli scambi merci fra 
i paesi che beneficiano degli aiuti ERP. Questi tentativi internazionali sono seguiu 
con vivo interesse dagli armatori che sperano di potere presto abolire le ultime 
restrizioni imposte dalla guerra. 


EGITTO 


PROTEZIONISMO («Transport ». 9 giugno). 


Il Governo ha studiato provvedimenti di assistenza all'industria dei trasporti 
marittimi. Fra questi sarebbe, fra l’altro, compreso l'obbligo di introdurre nei trattati 
di commercio con l’estero una clausola che imponga il trasporto del 50 °- delle merci 
oggetto degli scambi su navi egiziane. Verrebbero pure ridotti i diritti di importa- 
zione delle merci trasportate mediante navi egiziane. Lo stato garantirebbe inoltre 
un dividendo del 5 °% agli azionisti delle nuove compagnie nazionali di navigazione. 


FRANCIA 


COSTRUZIONI NEI CANTIERI ESTERI (« Farplty », ‘1950, n. 3501). 


Gli Ateliers et Chantiers de la Scine Maritime (Worms et Cie) di Le Trait. 
Rouen hanno varato alla fine di maggio la nave mista Ville de Tananarive, ordinata 
dal governo e destinata al servizio Francia-Madagascar, disimpegnato dalla Nouvelle 
Cie Havraise Peninsulaire de Navigation. La nave, gemella della Ville de Tamatave. 
varata dallo stesso cantiere nel settembre del 1949 e ora in servizio, ha la portata di 
9.000 tonnellate nonchè posti per 28 passeggeri, 17 nodi di velocità, 8 mila cavalli. 
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Tre motocisterne da 16.500 tonnellate ciascuna sono anche in costruzione nel 
vantiere; ma se il governo non adotterà opportuni provvedimenti, è dubbio che lat- 
tività del cantiere potrà continuare quando i contratti in corso saranno ultimati. In 
un discorso fatto per conto degli armatori, il Worms non nascose il fatto che con 
dolore era stato costretto ad ordinare in Danimarca, per conto della Havraise, una 
nave mista che sarebbe costata 400 milioni di franchi in più se costruita in Francia. 
Mr. Courau, della marina mercantile, dichiarò che un progetto di legge a favore 
della industria delle costruzioni navali sarebbe stato presto presentato al parlamento. 
Questo provvedimento dovrebbe compensare gli oneri che costruttori debbono sop- 
portare per il fatto che il materiale utilizzato per la costruzione di una nave è pro- 
tetto da diritti doganali col risultato che le costruzioni navali costano in Francia 
dal 35 al 40 per cento in più che negli altri paesi. Si spera che l’attenzione del par- 
lamento venga richiamata sulla necessità e l'urgenza di tale provvedimento. 


GERMANIA 


LA CONCORRENZA FRA I PORTI GERMANICI DEL MARE DEL NORD E I PORTI 
SITUATI SULL’ ESTUARIO DEL FIUME RENO («Fairplay », 1950, n. 3501). 


Questa concorrenza per decenni è stata carica di tensione che diventava parti- 
colarmente palese quando la massa totale della merce disponibile per tutti i porti 
diminuiva a causa di eventi politici ed economici. Le correnti di traffico che passavano 
per i porti dell’estuario del Reno si sottraevano alla politica tariffaria marittima delle 
Ferrovie tedesche. D'altra parte gli interessati ad alimentare il traffico dei porti tede- 
schi si ritenevano minacciati dalla navigazione renana e consideravano la politica 
tariffaria, adottata dalle ferrovie tedesche per i trasporti al servizio dei porti, una 
misura protettiva essenziale alla propria esistenza economica. 


L'attuale situazione politica del Reich e la separazione di territori che fornivano 
di merci essenziali può portare ad una amalgamazione progressiva degli interessi eco- 
nomici dell'Europa Occidentale e non è improbabile che la politica tariffaria delle 
ferrovie che servono i porti marittimi tedeschi venga considerata sotto un punto di 
vista interamente nuovo. 

Il prof. Schulz-Kiesow la esamina in un articolo « Egualizzazione portuale; la 
soluzione europea del problema portuale o dei porti marittimi » pubblicato nello 
Hamburger Hafen Nachrichten. Egli si riferisce al piano Schuman ed esprime lopi- 
nione che nel prossimo avvenire per la progettata riorganizzazione economica del- 
l'Europa, occorrerà risolvere non solo le questioni relative al carbone e all’acciato, 
ma anche quelle concernenti altri essenziali materiali industriali ed agricoli. Egli 
ritiene che la politica valutaria nell'Europa e la politica tariffaria dei noli dovreb- 
bero essere coordinate. Ed è del parere che sia desiderabile un accordo fra i port 
del Benelux ed i porti marittimi tedeschi per eliminare ogni discriminazione, giu- 
stificata o meno. 
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DEGAUSSING NEL CANALE DI KIEL («Scandinavian Shipping Gazette». 1959. 
14 giugno). 


Secondo la United Baltic Co. una relazione relativa al degaussing delle navi 
della Wasser und Schiffahrtsdirektion di Kiel informa che parecchie delle mine 
messe in opera durante la guerra hanno dimostrato di possedere una vita più lunga 
del previsto; le stazioni degaussing di Kiel, Tidrieschsort e Kudensee sono perciò 
ancora in piena attività. La prima stazione provvede per le navi sino a m. 7! di 
immersione di qualsiasi dimensione, mentre Brunsbuttel provvede per le navi infe- 
riori alle 5.000 tonn. lorde. Le spese per il degaussing variano da 50 marchi per navi 
sino a 500 tonn. lorde a 250 marchi sino a 3.500 tonn. lorde. Mentre lo aggiusta- 
mento di bussola varia da 50 marchi per navi sino a 1.500 tonn. lorde e 110 marchi 
per navi superiori a 600 tonn. 


ANDAMENTO DELLE COSTRUZIONI NAVALI («Economist », 1950. n. 5 
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In Germania rimangono in vigore i limiti stabiliti dalle autorità di occupazione 
che — com'è noto — fissano la stazza massima delle nuove navi a 7200 tonn. e la 
velocità a 12 nodi per quanto sia ammessa la concessione di speciali autorizzazioni 
per costruire alcune navi frigorifere di elevata velocità e alcune unità da carico e 
da passeggeri di maggiori dimensioni seppure fra limiti piuttosto ristretti. Non si 
hanno a disposizione dati statistici, ma non sono state finora impostate navi più 
grandi di quelle normalmente utilizzate per il piccolo cabotaggio. Nell industria ri- 
parazioni navali (libera ormai da qualsiasi restrizione) 1 cantieri tedeschi svolgono 
notevole attività e sono riusciti a sottrarre alcuni contratti at cantieri inglesi garan- 
tendo termini di consegna più brevi e costi inferiori. Il primo vantaggio potrà essere 
temporaneo (i cantieri inglesi sono ancora sovraccarichi di lavoro), ma il secondo 
potrà sempre giuocare a vantaggio della industria tedesca. Una recente offerta tede- 
sca ad un’armatore britannico pari al preventivo inglese più basso, meno il 75°, 
d: fronte ad un rifiuto venne subito ulteriormente ridotta del 15 %.. 


GIAPPONE 


ALTI PREZZI DELLE COSTRUZIONI NAVALI (« Journal de la Marine Marchande », 
1950, numero 159i). 


La svalutazione delle monete europee (intervenuta come è noto nel 1949) ha 
ancora aumentato le difficoltà incontrate dal Giappone per competere con le industrie 
europee delle costruzioni navali. I prezzi giapponesi sono in effetti superiori a quelli 
praticati dalla maggior parte dei cantieri europei. Gli sforzi del Giappone per ridurre 
i costi hanno diminuito i prezzi da 70 a 65 sterline la tonnellata. I cantieri giapponesi 
inoltre stanno via via perdendo il vantaggio della maggiore rapidità di consegna. 
Per la costruzione di una cisterna o di una nave da carico di dimensioni medie le 
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industrie nipponiche impiegano da 12 a 14 mesi, un tempo cioè di ben poco inferiore 
a quello realizzato da alcuni cantieri europei. I contratti dei cantieri giapponesi 
sono ancora scarsi perchè gli armatori nipponici attendono ulteriori riduzioni dei 
costi di costruzione che sembrano però poco probabili. Le industrie giapponesi te- 
mono anzi di dover aumentare i prezzi del 5 o del 10%, per fronteggiare un pros- 
simo rialzo dei prezzi dell’acciaio conseguente alla cessazione delle sovvenzioni sta- 
tali a tale industria. 


GRAN BRETAGNA 


COSTI DELLE NAVI DI NUOVA COSTRUZIONE (« Lloyd's List», 12 uy ic). 


Al varo della Oronsay avvenuto il 10 luglio, Mr. Geddes, presidente della 
« Orient Steam Navigation », armatrice della nave disse che ogni varo induce a 
fare contronti con le navi del passato. Verso il 1870 il costo di un piroscafo di linea 
della « Orient » si aggirava sulle 90.000 sterline; nel primo decennio di questo secolo 
tale costo era salito a 350.000 sterline e nel 1920 esso raggiungeva quasi il milione 
di sterline, mentre oggi ascende a 3 milioni e mezzo di sterline. Non è possibile 
un vero e proprio confronto perchè lo sviluppo delle dimensioni, della velocità e 
dei servizi e quelli realizzati nel campo della economia dei consumi erano stati 
molto grandi, ma è però evidente che oggi gli armatori devono realizzare maggiori 
guadagni sostanziali per coprire ammortizzamento e interessi del maggior capitale 
inipiegato Inoltre un confronto per altro non interamente esatto tra il costo per ton- 
nellata dell’« Orcades » del 1937 con l’« Orcades » del 1948 mette in rilievo un 
aumento del 200 °% circa nelle spese di esercizio. Nel frattempo i noli sono cresciuti 
del 125°, circa mentre le tariffe di passaggio in media sono aumentate soltanto del 
50 °4. « Due anni e mezzo fa, aggiunse il Gaddes, ho parlato degli alti costi delle 
costruzioni navali ». Devo ancora una volta dire ai costruttori, e in tale voce includo 
anche i loro fornitori: « C'è un limite anche all'aumento dei costi delle costruzioni 
navali. Se saprete essere lungimiranti la moderazione dei prezzi comporterà una 
maggiore quantità di ordinazioni perchè in Australia vi sono molti che dovrebbero 
viaggiare i quali se lo potranno permettere soltanto se la spesa sarà nei limiti delle 
loro possibilità e se il trattamento offerto non sarà inferiore a quello richiesto dal 
loro abituale tenore di vita. Se vorrete costruire navi da passeggeri, dovrete aiutarci 
a ridurre il costo del passaggio, svolgendo il nostro compito con zelo e frugalità non 
inferiore ai nostri ricordando che il mare e i servizi marittimi non sono monopolio 
esclusivo dell’armamento britannico ». 

Il presidente della Vickers Ltd: Ronald Weeks rispose che i commenti sugli alu 
costi delle costruzioni navali non perdono valore per essere tanto spesso ripetuti. Egli 
si rendeva conto non solo della concorrenza straniera, ma anche della esitazione degli 
armatori a passare ordinazioni quando egli stesso non era in grado di prevedere il 
costo di una nave. 

La industria dell'acciaio in omaggio a reali esigenze, si era sobbarcata spese 
maggiori di produzione e trasporto, ma tutto il personale del cantiere di Barrow 
(dove aveva luogo il varo) era convinto che soltanto il lavoro intenso e metodi 


428 RIVISTA MARITTIMA 


migliori potevano contribuire validamente a tenere basso il livello dei prezzi. Nella 
costruzione del nuovo arsenale della Tyne e del nuovo cantiere di Barrow si è tenuto 
conto di tali considerazioni. 


PROBLEMI ED AVVENIRE DELLA MARINA MERCANTILE BRITANNICA («En 
gineering », 1950, n. 4388). 


Il sommario più esauriente dei vari problemi connessi con le attività marittime 
è indubbiamente offerto dalle relazioni annuali del Chamber of Shipping del Regno 
Unito, che ha recentemente pubblicato quella relativa all'anno 1949-50. Da essa ri- 
sulta che la marina britannica è tornata al livello prebellico; 16.982.000 di tonn. 
lerde del settembre 1939 non erano stati raggiunti per la fine del 1949, perchè la 
la marina inglese comprendeva soltanto 16.321.000 tonn., ma il Canadà è passato 
nello stesso periodo da 358.000 a 1.584.000 tonnellate mentre il totale per gli altri 
paesi britannici è salito da 1.358.000 a 1.477.000 colmando così la differenza. La 
ripresa della marina mercantile britannica è più notevole se si tien conto del volume 
enorme assunto nel decennio in esame dalla flotta mercantile degli Stati Uniti: 26 
milioni di tonn. nel 1949 in confronto agli 8.722.000 del 1939. 


Prima della guerra il totale del naviglio mondiale si aggirava sui 66 milioni di 
tonn. e il 27,1 % era di proprietà britannica. Sotto questo punto di vista era in atto 
una notevole e progressiva diminuzione: nel 1905 infatti, I’ Inghilterra possedeva 
28.733.000 tonn. pari al 50% del naviglio dell’epoca. Il valore delle percentuali nei 
riguardi della questione in esame, è del tutto relativo: quella inglese, però, caduta 
nel 1945 al 18 %, per risalire nel 1948 al 21,9 % si aggira ora sul 22 °/. Se il criterio 
fosse dato dalla percentuale di naviglio mondiale in servizio, le cifre relative alla 
marina britannica non sarebbero troppo lontane dalla proporzione prebellica. Ma 
anche tale termine di paragone ha un valore relativo perchè, secondo quanto dice 
la relazione, la età media delle navi in servizio, è un fattore di grande importanza 
come indice della relativa efficienza delle flotte mercantili e degli oneri che gli ar- 
matori devono fronteggiare in un avvenire immediato per il rinnovamento delle 
flotte al quale dovrebbero prepararsi nel corso del normale esercizio. Occorre tener 
conto anche della proporzione di navi di tipo particolare e della età media delle 
varie categorie. Il naviglio cisterniero ammonta a quantitativi mai raggiunti in pas- 
sato ma la cisterna assolve un compito ben determinato, fà la metà dei viaggi in 
zavorra e si deprezza usualmente più presto del naviglio per carichi asciutti o da 
passeggeri. 

La gravità del problema della sostituzione è indicata dal fatto che più di un 
quarto del naviglio inglese di linea ed un quinto delle carrette in servizio per 
l'estero ha ormai più di vent'anni; inoltre il naviglio da carico che si reca in acque 
straniere consiste per la maggior parte di navi costruite durante la guerra, non stu- 
diate per un esercizio economico. 

La vendita di navi britanniche ad armatori stranieri che dava il maggior con- 
tributo al rinnovamento della flotta è ostacolata da restrizioni belliche tuttora in 
vigore. Gli armatori stranieri che di norma avrebbero acquistato navi inglesi di 
seconda mano sono costretti a ricorrere a nuove costruzioni mentre gli armatori 
britannici devono servirsi di vecchie navi delle quali avrebbero voluto disfarsi. Se 
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a tutto ciò si sommano gli effetti della discriminazione di bandiera si comprende- 
ranno le difficoltà dell'armamento britannico che si sommano agli svantaggi deri- 
vanti dalla svalutazione, dell’alto costo delle nuove costruzioni, delle riparazioni 
e dei combustibili e delle tasse insostenibili. 

L'alto costo delle nuove costruzioni, dalle 2 alle 2 volte e mezzo quello della 
anteguerra, non viene dalla relazione attribuito all’elevato prezzo dell’acciaio, sempre, 
(e talvolta sostanzialmente) inferiore a quello riscontrato nei paesi concorrenti. L’alto 
costo di produzione delle navi è attribuito in parte alle attuali limitazioni pratiche 
che subisce il lavoro dei cantieri ed in parte al costo della infinita varietà di com- 
ponenti che vanno dai motori alle maniglie delle porte ». 

Dal punto di vista dell'armatore anche il costo delle riparazioni ha grande im- 
portanza. La questione è stata più volte esaminata dai Comuni e in questo notiziario 
se ne è dato cenno. Riparazioni minori fatte recentemente in porti olandesi compor- 
tavano minori oneri per 24000 sterline rispetto ai preventivi dei cantieri britannici. 
L’anno scorso il Ministro inglese dei trasporti dichiarò che i preventivi britannici 
per la riparazione di due navi erano del 22 % e del 26% più elevati di quelli dei 
cantieri olandesi, mentre si richiedeva una sosta più lunga del 30 e del 100 °% in più! 

L’attrezzatura dei porti olandesi permette anche una maggiore celerità di sca- 
rico e nell’ultima Assemblea della Short Sea Lines Section della Chamber of Ship- 
ping, in dicembre 1949, si stabilì che il tempo richiesto per il carico e lo scarico di 
800 tonn. di merce varia a Rotterdam ammontava al 70% del tempo impiegato 
a Londra. | 

Secondo il solito la relazione dà scarso rilievo al lato tecnico della gestione, 
a meno delle questioni relative al costo dei combustibili, e indirettamente, attra- 
verso commenti alle attività del Docks Executive, agli schemi per il miglioramento 
delle attrezzature e sistemazioni portuali. 

Notevoli le tabeile che illustrano gli aumenti di costo dei combustibili. Il 
prezzo attuale dei carboni fossili è quintuplicato rispetto ai prezzi del 1929. Dal 
gennaio 1948 si è avuto un lieve miglioramento non sufficiente per essere di aiuto 
agli armatori nella dura lotta per i noli. Il rendimento ottimo dei sistemi propulsivi 
si dimostra così sempre più necessario; un rendimento termico insufficiente, tolle- 
rabile nel 1939 per i minori costi del combustibile, è ovviamente insopportabile 
quando il combustibile costa cinque volte di più. L'impiego dei combustibili liquidi 
per i motori a combustione interna e per le caldaie evita molti degli inconvenienti 
propri della combustione a carbone ma il costo della motorina è in dieci anni au- 
mentato di 3,3 volte. Nel giugno 1949 il Regno Unito possedeva 3280 navi a vapore 
ed a motore di 100 tonn. lorde per complessive 15.337.000 tonn., 1246 delle quali, | 
per complessive tonn. 3.462.000, erano a carbone, 910 per tonn. 6.343.000 erano a 
nafta, e 1134, per tonn. 5.552.000, erano a motore. Vi sono indizi di un futuro 
probabile aumento della proporzione del naviglio a motore. 


IMPORTANT TANK ENQUIRY FOR BRITISH YARDS («The Marine Engineer and 
Naval Architect », 1950, n. 881; «The Economist», 1950, n. 5580). 


La decisione del Governo Britannico di sopprimere il razionamento dei car- 
buranti venne presa a seguito di un accordo con la Standard Oil Co. di New lersey 
che si impegnava a soddisfare tutte le richieste addizionali di carburanti delle suc 
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affiliate britanniche e dell’area della sterlina contro pagamenti fatti per il 100 -, 
in sterline. Venne in pari tempo stabilito che gli importi anzidetti avrebbero dovuto 
essere devoluti all’acquisto di prodotti britannici per la ricerca, l’estrazione e la 
raffinazione del petrolio e per la costruzione di navi cisterna. 

La Standard Oil secondo un annuncio fatto recentemente a Londra dall’'Anglo- 
American Oil Co., filiale per il Regno Unito della Compagnia Americana ha 
chiesto a vari cantieri britannici progetti e capitolati per la costruzione di parecchie 
super-cisterne di 26.600 t.s.l. 

Tali cisterne saranno probabilmente utilizzate per il trasporto del grezzo dal 
Medio Oriente alla nuova raffineria Esso di Fawley che è costata 37.500.000 sterline e 
che, quando completata, dovrebbe provvedere alla raffinazione di 5.500.000 tonnellate 
di grezzo all'anno; più di un quarto del fabbisogno annuo complessivo del Regno 
Unito. 

Le nuove cisterne dovrebbero essere del tipo che da due anni a questa parte 
costituisce la parte essenziale della flotta della « Esso » modificato per adattarlo alle 
peculiarità costruttive dei cantieri britannici. 

Ecco alcuni dati interessanti relativi alle dimensioni, prestazioni e capacità di 
queste cisterne che avranno una portata lorda di 26.650 tonn. (circa 17.800 tonn. 
nette), un pescaggio estivo di m. 9.73, una lunghezza fuori tutto di 183 metri con 
lunghezza fra le perpendicolari di metri 191.54, e una larghezza ed una protondità 
massima di metri 25.15 e 12.96 rispettivamente. Saranno azionate da turbine a ingra- 
naggi a doppia riduzicne, alimentate da caldaie a tubi d’acqua ad alta pressione 
avranno una velocità di esercizio di 17 nodi circa. Le pompe del carburante consen- 
tiranno lo scarico di 36.000 hl. di carburante allora (circa 2680 tonn.). Gli alloggi 
degli ufficiali di coperta e di macchina saranno sistemati al centro della nave e ogni 
ufficiale disporrà di cabina con bagno. I sottufficiali e i membri dell’equipaggio, 
alloggiati a poppa, disporranno di una cabina a testa, eccezion fatta per i mozzi. 
Le navi saranno fornite dei più moderni sistemi meccanici di ventilazione, riscal- 
damento e isolamento termico che manteranno costantemente gli ambienti nelle mi- 
gliori condizioni di qualsiasi clima, quella dei tropici incluso. 

Segnaleremo per inciso che i cantieri britannici stanno costruendo diverse cister- 
ne da 28.000 t.s.1.; le prima delle 4 ordinate dal gruppo « Shell », la Velutina, che 


ha una velocità d’esercizio di 15 nodi, è entrata in servizio nello scorso luglio. 


ITALIA 


IL SECONDO CONGRESSO NAZIONALE DEI PORTI. 


Nei giorni 24, 25, 26 e 27 giugno u.s. si è tenuto a Livorno il 2° Congresso Na- 
zionale dei porti, durar.te il quale sono stati posti in discussione da parte di tutti 
pli enti e le categorie interessate, i seguenti due temi principali: 


1°) Piani regolatori costruttivi e coordinamento funzionale delle retrovie 
dei porti. 


2°) Gestione amministrativa e finanziaria dei porti — Costruzione e manuten- 
zione delle opere. — Attività tunzionali degli organismi portuali. 
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Ha presieduto le discussioni relative al 1° tema il Prot. Ing. Luigi Greco, Presi- 
dente di Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici; quelle relative al 2° 
tema, il Ten. Generale Alberto Pace, Ispettore Generale delle Capitanerie di Porto. 

La seduta inaugurale, a carattere rappresentativo, è stata presieduta dall’On. 
Giovanni Gronchi, Presidente della Camera dei Deputati, con l'intervento dell'On. 
Simonini, Ministro della Marina Mercantile, del Dott. Furio Diaz, Sindaco di Livor- 
no, del Dott. Gino Graziani, Presidente della Camera di Commercio di Livorno, ed 
altre personalità, che hanno pronunciato discorsi relativi all'argomento generale og- 
getto del Congresso. 

Le discussioni relative al 1° tema, di carattere essenzialmente tecnico, sono state 
imperniate sulle sedici memorie presentate al Congresso, e riassunte dal relatore 
generale per questo primo tema, Ing. Visioli, del Ministero dei Lavori Pubblici, ed 
hanno portato, dopo attenta ed animata disamina dei molti problemi tecnici di ca- 
rattere navale, ferroviario e stradale da esse trattate, alla formulazione di un ordine 
del giorno, approvato da tutti i congressisti, nel quale è stata messa in evidenza, fra 
l’altro, la necessità di allontanare dall'ambito dei porti, per ragioni di sicurezza, sia 
i depositi e le raffinerie di combustibili, sia le stazioni ferroviarie-basi, nonchè le 
necessità di predisporre la possibilità di un organico funzionale dei mezzi di tra- 
sporto su strada (trasporti che ad esempio per il Porto di Genova, sono già arrivati 
a smaltire 1/4 del volume delle merci sbarcate, con tendenza a rapido aumento). 
concludendo che l'organo consultivo più indicato per assistere lo Stato in tali com- 
piti (fra cui quello importantissimo di stabilire le zone di influenza e il grado di 
necessità delle vie di penetrazione dai porti nel retroterra) è la Commissione dei 
piani regolatori dei porti. 

Le discussioni sul 2° tema, di carattere invece amministrativo imperniate sulle 
11 memorie relative presentate al Congresso, sono state riassunte dal relatore generale 
per questo secondo tema, Dott. Manzitti, Presidente del Consiglio Superiore della 
Marina Mercantile ed hanno portato alla tormulazione di un o.d.g. in cui è stata 
messa in evidenza la necessità di continuare ed ultimare l’opera di ricostruzione dei 
perti, di modernizzarne le attrezzature in conformità dei più recenti progressi della 
costruzione meccanica, allo scopo di poter fronteggiare la sempre più pressante con- 
correnza internazionale, di limitare cautamente le autonomie amministrative ai soli 
porti di maggiore importanza nazionale che possono essere autosufficienti, negandola 
invece ai porti minori per i quali costituirebbe invece una costosa e pesante barda- 
tura burocratica, dando invece, in questi porti, ampio mandato, direttive generali alle 
Autorità Portuali locali con le quali dovranno peraltro sempre collaborare a titolo 
consultivo, i rappresentanti delle Camere di Commercio (sezioni marittime) locali e 
lc altre categorie. 

Sono state poi presentate e illustrate dai rispettivi Autori, 12 comunicazioni di 
carattere tecnico, tutte di molto interesse. 

Le memorie, le. relazioni e le comunicazioni, nonchè il resoconto delle sedute, 
con gli o.d.g. finali, verranno a suo tempo pubblicate e raccolte in volume negli 
« Atti del Congresso ». 


IL LLOYD'S REGISTER E IL REGISTRO NAVALE ITALIANO («The Marine En- 
gineering and Naval Architect », 1959. n. 881). 


Il Lloyd's Register of Shipping e il Registro Navale Italiano annunciano di aver 
stipulato un accordo allo scopo di realizzare la massima efficacia nel servizio di clas- 
sificazione e di dare il maggior contributo possibile agli interessi degli armatori, 
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dei costruttori navali degli azionisti delle industrie armatoriali e delle costruzioni e 
di tutti coloro che hanno una qualunque connessione con le anzidette attività. Il 
nuovo accordo, entrato in vigore dal 1° giugno 1950, riguarda soltanto le navi che 
già posseggono un certificato di classificazione di entrambe le società o che intendono 
conseguirlo. Sono stati adottati provvedimenti per un’intima collaborazione delle due 
società onde minimizzare inconvenienti e spese per coloro che desiderino estendere 
ur certificato rilasciato da una delle compagnie, anche all’altra. 

L'accordo citato prevede procedure analoghe per la classificazione delle navi 
che dovranno essere sottoposte ad ispezioni o controllo da parte delle due società. 


JUGOSLAVIA 


LA MARINA MERCANTILE JUGOSLAVA (B.. «Giornale del Mare », 1950, n. 14). 


Il Governo jugoslavo, con recente provvedimento, ha ceduto ai sindacati ed 
organizzazioni dei lavoratori del mare la gestione della sua flotta mercantile, attuando 
così, a somiglianza di quanto è stato fatto anche per l’industria molitoria, la socia- 
lizzazione di tutta la marina mercantile jugoslava, in ossequio alla legge che prevede 
il passaggio — non appena possibile — di tutte le imprese economiche nelle mani 
dei rispettivi lavoratori e dei consigli di gestione. 

Per effetto del citato provvedimento ogni nave mercantile, pur rimanendo pro- 
prietà dello Stato, viene amministrata da un consiglio di gestione di bordo e gli 
utili d'esercizio, dopo detratte tutte le spese, vengono così ripartiti: una quota per 
la costruzione e riparazioni del naviglio, una quota per le opere assistenziali dei 
marittimi (pensioni, previdenza malattie ecc.) ed un’ultima quota per il fondo premi 
e gratifiche straordinarie agli equipaggi che superano il programma di lavoro loro 
assegnato, arrecando un risparmio sulle spese di gestione del naviglio. 

Essendo previsto che, a seguito di aumento degli utili di gestione, sono anche 
suscettibili di aumento i salari e le paghe dei marittimi è da prevedersi che gli 
equipaggi, mossi dal loro tornaconto economico, moltiplicheranno i loro sforzi per 
il successo della gestione del naviglio mercantile. La decisione del Governo di Bel- 
grado è stata infatti accolta con viva soddisfazione dagli equipaggi dalmati. 

Prosegue intanto lo sviluppo della flotta mercantile jugoslava e della industria 
delle costruzioni navali; nuove unità moderne — come riferisce l’agenzia ufficiale 
jugoslava Tanjug — sono entrate a far parte di detta flotta e cioè: M/n Zadar da 
3.900 tonn. costruita a Rotterdam (54 unità transatlantica del 1950). Motonavi: 
Pula, Rijeka e Makedonia, e nave da carico Kosmar di 5667 tonn., tutte di nuova 
costruzione. 

Circa la situazione dei cantieri jugoslavi, la citata agenzia riferisce che mentre 
nell'anteguerra, dal 1919 al 1940 furono costruite appena 1500 tonn. di piccole unità 
costiere, dal 1945 al 1950 sono state costruite 20 mila tonnellate di naviglio da carico 
e da passeggeri. Sono stati varati i transatlantici: Zagabria, Titograd, Skoplje e 
Sarajevo, progettati da ingegneri navali jugoslavi, ed attualmente sono in costru- 
zione a Spalato ed a Fiume tre navi da passeggeri tipo Opatia con istallazioni per 
800 passeggeri, nonchè un centinaio di motopescherecci ed altre unità minori. 
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L'industria delle costruzioni navali jugoslave si è quasi del tutto emancipata 
da quella estera perchè nei cantieri vengono ora costruiti non solo gli scafi delle 
navi, ma anche gli apparati motori e macchine marine, i cavi, le lamiere e quasi 
tutti gli impianti elettrici nonchè gli strumenti di bordo 


STATI UNITI 


PROSPETTIVE PER NUOVE COSTRUZIONI NAVALI NEGLI STATI UNITI («Ti- 
me >, 11950, n. 14; « Scienza e Lavoro », 1950, n. 6). 


Allo scoppio del conflitto coreano la cosa che meno preoccupava il pubblico 
americano era un’eventuale penuria di navi mercantili, dato che gli Stati Uniti 
hanno in riserva 2154 navi da carico costruite durante la seconda guerra mondiale 
che possono entrare in servizio a poche settimane dall'ordine. Ma nella seconda 
settimana di settembre le autorità marittime cominciarono a preoccuparsi anche dei 
piroscafi da carico e l'Amministratore Federale Marittimo, Vice Ammiraglio E.L. 
Cochrane (Ret.), annunciò che gli Stati Uniti non posseggono un quantitativo ade- 
guato di navi da carico veloci. Fan parte della flotta di riserva ben 1528 zoppicanti 
Liberty da dieci nodi, ma soltanto 205 Victory capaci di sviluppare 15 nodi, e 130 
ne sono stati già utilizzati per le operazioni di Corca. 

Secondo l’Amm. Cochranc anche la velocità dei Victory è ormai insufficiente; 
egli ha tracciato lo schema di un grande programma di costruzioni navali, esor- 
tando il Congresso a stanziare 250 milioni di dollari per costruire 50 navi da carico, 
le più veloci finora costruite, capaci di superare largamente i 18 nodi. 

L’ufficio tecnico della Commissione Marittima degli Stati Uniti ha ultimato 
il progetto del nuovo tipo di nave da carico da produrre in serie in caso di 
emergenza. 

La nuova unità avrà turbine ad ingranaggi e una potenza molto superiore a 
quella del tipo Liberty, una velocità di 18,5 nodi, stazzerà 10.500 tonnellate e sarà 
lunga 143 metri. Il progetto tiene conto del parere di undici società di navigazione, 
dei più recenti progressi nelle costruzioni navali e di ogni altro particolare costrut- 
tivo dimostrato utile dall'esperienza. Un prototipo sperimentale sarà impostato al 
più presto. 


PROGETTO DI DUE TRANSATLANTICI DA 105.000 TONNELLATE (« Journal de 
la Marine Marchande », 1950. n. i604). 


I piani del Signor M.W. Ballard, vice presidente della Liberty Lines, Inc. che 
hz affermato che la sua compagnia intenderebbe costruire due piroscafi a classe 
unica capaci di trasportare 10.000 passeggeri a 34 nodi di velocità, hanno suscitato 
vivo interesse nelle sfere governative degli Stati Uniti. 

La Compagnia ha chiesto al Federal Maritime Board una sovvenzione di 180 
milioni di dollari; ta costruzione delle due navi ne richiederebbe 200, la differenza 
sarebbe fornita dalla Compagnia. 
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Le navi dovrebbero essere lunghe 381 metri e larghe 44 metri. Con 5.000 
passeggeri il costo del passaggio si aggirerebbe sui 100 dollari a persona riducibili 
a 60 quando i passeggeri imbarcati fossero 7500. Le due navi consentirebbero un 
afflusso annuale di 500.000 turisti americani in Europa. 

Il Ministero della Difesa si è dimostrato entusiasta del progetto che prevede una 
velocità massima di resistenza — da sviluppare in tempo di guerra — di 38 nodi ed 
una capacità massima di trasporto di 30.000 uomini di truppa. I fumaioli telescopici 
e gli alberi abbattibili consentirebbero di usufruire di un ponte di volo lungo 243 me- 
tri per 1 200 apparecchi da caccia che potrebbero essere sistemati in coperta. In un 
mese le navi potrebbero trasportare oltre Atlantico secondo il Sig. Ballard 12 divisioni 
e 2.000 velivoli da caccia. 
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DIFESA DELLA VALLICOLTURA VENETO-EMILIANA (« Il Timone », 1950, nu. 
meri 25-26). 


E’ stato emanato dalla Consulta per l'Agricoltura e le Foreste della Venezia 
Giulia il comunicato che riassume i risultati delle riunioni tenutesi il 15 e il 29 giu- 
gno u.s. a Venezia, per iniziativa del Settore pesca della Consulta medesima. 

Nel corso della riunione si è proceduto alla costituzione del « Comitato Intere- 
gionale Vallicultori Alto Adriatico » con sede in Venezia presso la Consulta, al 
quale hanno già aderito — praticamente — tutti i vallicultori veneti ed emiliani. 

Il nuovo Ente si propone anzitutto di tutelare e rappresentare gli interessi di 
questo importante settore della produzione ittica. 


LA RICOSTRUZIONE PESCHERECCIA DI S. BENEDETTO («Il T.mone», 1950, 


numero 27). 


Nel 1939 quasi tutti i motopescherecci di S. Benedetto del Tronto furono requi- 
siti per il dragaggio delle mine. Durante la guerra una parte andò perduta; 10 unità 
affondate e irricuperabili, 17 catturate dagli alleati e altre 5 perdute per eventi. bel- 
lici. In totale 32 motopescherecci, in maggioranza di medio tonnellaggio, per com- 
plessive 1571 t.s.l., con 5130 HP installati. 

Gli armatori sinistrati per i quali il natante costituiva l'unico mezzo di lavo- 
ro — insieme con gli altri della zona (principalmente quelli di Fano) fin dal 1946 
fecero passi presso il Governo per ottenere una sollecita soluzione del problema. Dopo 
lunga attesa, con l'art. 26 della nota legge 8-3-49, n. 75 a favore dllindustria dell’ar- 
mamento delle costruzioni navali, uscirono delle provvidenze per i sinistrati: con- 
tributo di ammortamento statale e finanziamento tramite l’I.M.I. a basso interesse. 

La Direzione Generale naviglio del Ministero della Marina Mercantile ha am- 
messo n. 17 domande avanzate dai sambenedettesi per la ricostruzione di motope- 
scherecci che rientrano nel citato art 26. Dodici costruzioni sono state assegnate a 
©, Benedetto, il rimanente ad altri cantieri navali dell'Adriatico. 


SARDINE A TREMILA LIRE L'UNA («Il Timone», 1950. n. 32). 


L'Istituto di Biologia di Venezia ha recentemente « marcato » numerose sardine 
e sgombri per studiarne e conoscerne le migrazioni. La « marca » consiste in una 
striscia di metallo numerata, posta sull‘opercolo destro del pesce e fornita di un di- 
schetto rosso in celluloide. 
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L'Istituto prega tutti coloro che venissero in possesso di pesci così marcati di 
provvedere ad inviarglieli, dopo averli salati e racchiusi in una comune scatola di 
latta. (Indirizzare in Calle S. Domenico). E’ necessario segnalare anche la data e la 
località di cattura, nonchè il nome e l’indirizzo dello speditore al quale verranno 
inviati L. 3000 o L. 1500 se ha inviato la sola marca. 

La spedizione può essere effettuata a mezzo campione senza valore. 


SCAFI IN BACHELITE («Il Timone », !950, n. 32). 


Mario Corsico pubblica un importante articolo sulle possibilità offerte dal- 
le resine sintetiche per la costruzione degli scafi: a questo proposito egli scrive 
testualmente: 


« Oggi vi sono molti tipi di resine del genere e si trovano in commercio sotto 
vari nomi vernici e miscele già preparate. 

Per la costruzione di barche la bachelite doveva essere usata con carta o con 
tessuto speciale (detto appunto « carta o tela bachelizzata ») impregnati di una tale 
vernice e fortemente compressi entro stampi riscaldati. 

Si noti che una soluzione di resina sintetica scaldata a 140-200 gradi (opera- 
zione che si chiama « polimerizzazione ») diventa impermeabile, cioè insolubile. 
Inoltre i materiali così ottenuti uniscono ad una certa leggerezza ed elasticità una 
elevata resistenza meccanica >. 


IL BENDIX A MAZZARA DEL VALLO (x Giornale del Mare ». 1950, n. 9). 


A bordo del motopescheccio « Addis Abeba », armatore la Ditta Luigi Vaccaro 
di Mazzara del Vallo, è stato fatto un esperimento pratico, a circa 5-6 miglia dalla 
costa, dell'apparecchio « bendix ». 

Erano a bordo il comandante Pepe; il comandante Milazzo, capo servizio dell'as- 
sessorato regionale per la pesca e le attività marinare, e un gruppo di armatori locali. 

L'esperimento è valso a dimostrare la grande utilità dell'apparecchio Bendix 
nella ricerca dei banchi di pesca. 


TRASPORTO DI PESCE IN ACQUA DI MARE CONGELATA («Il Globo». 19%. 


numero 201). 


Esperimenti per la spedizione di pesce in acqua di mare congelata si stanno 
compiendo in questi giorni a Roma per iniziativa dell'assessore all Annona protessor 
Ferraguti, allo scopo di conservare quanto più possibile inalterate quelle caratte 
ristiche organolettiche del prodotto che, invece, vanno perdute per effetto del dilui- 
mento provocato dalla decongelazione del ghiaccio d’acqua dolce. 

Le prime colonne di ghiaccio marino, ottenute di recente a Roma verranno 
impiegate per effettuare esperimenti di spedizione dalle zone di pesca al mercato 
Cella Capitale. 
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LA PESCA ITALIANA IN MAROCCO (notizie stampa). 


Nel Marano in base al trattato di Algesiras ai cittadini di ogni nazione ven- 
gono accordati gli stessi diritti concessi ai cittadini francesi. 

Numerose nostre imprese di pesca meccanica hanno così potuto cercare nelle 
acque marocchine il superamento di quella gravissima crisi che si è determinata 
nella pesca mediterranea. 

Naturalmente — merito ed onore italiano — non si sarebbe vinta la crisi se 
a poco a poco nelle acque marocchine non si fosse raccolta una flottiglia invidiabile 
per potenza di singole unità e per capacità di equipaggi. Vale la pena di segnalare 
l'elenco dei motopescherecci e la loro potenza: Buona Stella, cavalli 300; Spiga, 
cav. 150; Duca d’Aosta cav. 150; Francesco cav. 150; Ippocampo cav. 110; Roma 
cav. 180; Esperia cav. 200; Isabella cav. 200; Nuovo Francesco cav. 110; Nicoletta 
cav. 260; Galileo cav. 200; S. Antonio cav. 150; Marconi cav. 200; San Vito ca- 
valli 150; Annunziata cav. 150; San Marino cav. 200; Centrina cav. 200; Donatella 
cav. 200. 

La composizione degli equipaggi dei motopescherecci dipende dal tonnellaggio 
delle navi ed oscilla dai 10 ai 14 uomini per motopeschereccio. 


LA PESCA EUROPEA A TERRANOVA (notizie stampa). 


La pesca nei banchi di S. Giovanni di Terranova e nello stretto di Davis, tra 
la Groenlandia ed il Canadà, non dà finora, nella campagna in corso, tutti quei 
risultati pratici che sarebbero desiderabili. Tutti coloro che vi prendono parte sono 
concordi nel dichiarare che, quest'anno, vi è poco pesce e che le condizioni mete- 
reologiche non sono delle più favorevoli. 

Naturalmente anche i nostri pescatori partecipano a questa campagna: l'Italia 
è rappresentata da due grandi e moderni trawlers in piena efficienza. La Francia 
e la Spagna hanno una flotta peschereccia di gran lunga superiore alla nostra, ma 
il primo posto è riservato a quella portoghese. 

La flotta peschereccia francese è organizzata in modo da poter compiere tre 
viaggi per ogni campagna fra i banchi di S Giovanni di Terranova ed i porti fran- 
cesi e da procedere alla preparazione del pesce durante la traversata. 

Quasi tutti i pescherecci partecipanti a queste campagne stazzano dalle mille- 
cento alle millecinquecento tonnellate; possono trasportare anche ventimilia quintali 
di pesce preparato e molti di essi sono anche provvisti di radar. Tutti sono inoltre 
muniti di radio onde poter comunicare fra di loro, con le stazioni e le navi che, in 
caso di bisogno, possono dar la necessaria assistenza. 

La flotta portoghese è la meglio attrezzata sotto tutti i punti di vista e possiede 
anche una nave ospedale, la quale viene, naturalmente, posta a disposzione di 
tutti i pescatori che ne hanno bisogno. I pescherecci più interessanti della flotta por- 
toghese sono gli « schooners » a quattro grandi alberi aventi in grandissima parte 
dieci anni d’eta e capaci di catturare e preparare un migliaio di tonnellate di mer- 
luzzo ciascuno. Fra questi ve n'è uno in legno, Anna Maria, costruito nel 1873 a 
Dundes; lo « schooner » Argus è stato invece costruito in acciaio nei cantieri olan- 


438 RIVISTA MARITTIMA 


mimi nd e e et = a i So tre So te ens a lo a ee SS l —— + — = eae ee 


desi nel 1938 ed è munito di motore Diesel della potenza di cinquecento HP. Pos- 
siede anche grandi spazi retrigeranti. Non mancano motopescherecci a vela, mu- 
niti di motore ausiliario, da adoperarsi quando il vento è poco favorevole onde gua- 
dagnar tempo. 

Molto riusciti sono i pescherecci costruiti nei Cantieri dei Fratelli Monica, i quali 
danno un ottimo rendimento sotto tutti i punti di vista. Attualmente vi sono delie 
imprese di pesca che preferiscono pescherecci a motore (sopratutto per l'alto costo 
delle vele e per i frequenti lavori di riparazione) per il minor tempo che impiegano 
nelle traversate oceaniche, tempo che vien, in fin dei conti, sottratto al lavoro red- 
ditizio, ossia alla pesca vera e propria. La flotta peschereccia portoghese ha come 
base i porti di Lisbona, di Oporto, di Viana do Castelo, di Aveiro e di Figuera 
di Foz. Ben poche nazioni ricavano dall'industria della pesca vantaggi maggiori di 
quelli che ricava il Portogallo. 


PESCA PER MEZZO DELL'ELETTRICITA'’ (« Discovery », 1950. n. 8). 


Nel numero di gennaio di Discovery pubblicava a pag. 29 una nota su un 
metodo elettrico per la cattura del pesce che è stato sviluppato nell’ Unione Sovietica. 
I tedeschi stanno studiando tale tecnica e il « Times » (16 giugno 1950) riferisce che 
i progressi più recenti in materia sono esposti alla Fiera della Pesca di Bremerhaven. 
Secondo tali notizie, migliorie del complicato apparato di qualche anno fa tanno 


ritenere che sarà possibile impiegare la nuova tecnica anche in fondali elevati ed 
esperienze in tal senso sono attualmente in corso 


« Il sistema si è dimostrato tanto efficace in acqua dolce che occorrerà esercitare 
un severo controllo per evitare un impiego indiscriminato e nocivo delle nuove 
tecniche. In determinate condizioni un esperto in elettrotecnica con una buona 
conoscenza delle abitudini dei pesci potrebbe annientare i pesci di ogni corso 
d'acqua o lago » — afferma il « Times ». 
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IL "SECONDO TEMPO. NELLA TERZA GUERRA MONDIALE 


Quali siano le cagioni per le quali i Paesi amici della Corea del 
Nord non le abbiano fornito maggiori aiuti militari, non è qui il caso di 
indagare, perchè si rischierebbe di scivolare nella trattazione di que- 
stioni politiche che forse l'indole del periodico non consente siano af- 
frontate in queste pagine, e che in ogni modo potrebbero essere valutate 
da ciascuno dei miei quattro Lettori in modo diverso da come le valuto 
io stesso, nella loro sostanza, nella loro origine e nei loro fini. 

E' però possibile ed opportuno enumerare quali avrebbero dovuto 
essere tali aiuti militari, se i predetti Paesi amici della Corea del Nord, 
nei limiti delle proprie disponibilità, avessero voluto offrire alla Corea 
medesima: 

— il modo di costringere i difensori del territorio sud-coreano ad 
evacuarlo totalmente; 

— il modo di opporsi con maggiore efficacia (non mi arrischio a 
scrivere: con totale efficacia) agli eventuali (ed in effetti avvenuti) sbar- 
chi degli Americani sulla Penisola Coreana. 

Non v'è dubbio che tali aiuti militari potevano consistere (oltre 
che in divisioni d'esercito modernamente armate, motorizzate, coraz- 
zate): 


a) in mezzi aerei, ossia: 


— in velivoli da bombardamento, da siluramento e da as- 
salto, per battere contro gli aeroporti, contro i difensori terrestri e con- 
tro gli cffensori dal mare; 

— in velivoli da caccia, per rintuzzare le incursioni dei ve- 
livoli americani; 

— in velivoli da ricognizione, per avvistare in tempo gli even- 
tuali concentramenti navali nemici; 

— in velivoli da trasporto (non essendo sufficienti i trasporti 
terrestri) per far giungere rapidamente rinforzi nei luoghi di sbarco ae- 
reo e navale americano; 

— in predispcsizioni aeroportuali per realizzare meglio i pre- 
detti interventi, specie quest’ultimo. 
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b) in mezzi navali, ossia: 

— in campi di mine, da disporre nei non numerosi porti 
dove avveniva il normale movimento americano, ed in quelli anch'essi 
poco numerosi dove uno sbarco poteva sopravvenire; 

— in sommergibili, almeno per la vigilanza, in aggiunta a 
quella aerea, attorno alle coste e sulle rotte Corea - Giappone; 


— eccetera, eccetera. 


Nulla di tutto ciò sembra fosse a disposizione dei Nord-Coreani., 
cosicchè dopo un primo tempo che non può dirsi lungo, che ha ridotto 
gli Americani in un ristretto territorio meridionale di resistenza, è so- 
pravvenutc un secondo tempo assai più breve, nel quale la situazione si 
è del tutto rovesciata, mercè uno sbarco americano che ha tagliato a 
metà la penisola, ha trasformato i vinti in vittoriosi, ha installato i mez- 
zi materiali e lo stato d'animo per operazioni offensive di più vasta 
portata (Í). 

AI di là degli estremi confini della Corea del Nord s'estende la 
Manciuria, che un articolo sulla Military Review nel marzo 1950 chia- 
mava trappola strategica. Sarebbe il teatro del « terzo tempo ». 

Forse i guerrieri O.N.U. non vi si avventureranno, giacchè ad essa 
si può applicare con le debite proporzioni quanto Churchill poco tempo 
fa diceva agli Americani: « Se voi entrerete in guerra contro la Russia. 

qualunque cosa facciate non tentate mai di invadere le vaste distese 
di questo paese. Napoleone ha tentato, Hitler ha tentato, ed anche io 
ho tentato in certo qual modo nel 1919. La Russia ha inghiottito Na- 
poleone, ha inghiottito Hitler, ha inghiottito me, ed inghiottirà anche 
voi se ci proverete » (vedere Forces Aériennes Françaises dell'otto- 


bre 1949. 


| miei quattro Lettori riconosceranno che assai facili associazioni 
d'idee inducono, dallo « esperimento » Coreano a tentar di pronosti- 
care l'andamento d'una terza guerra mondiale. 

Com'è noto molti uomini di Stato americani hanno dichiarato di 
non volere la « guerra preventiva », però oggi nove d'ottobre Acheson 
stesso rettifica di non voler alcun compromesso con la Russia finchè 
non esista un equilibrio di forze; è pertanto inutile ricercare chi avrà 
aggredito ad Ual-Ual. 


(1) Il presente scritto è della prima decade d'ottobre 1950. 
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L'Ammiraglio Fioravanzo, in quel suo acuto e brillante articolo 
« Filosofia strategica degli spazi crescenti » ci ha dato un quadro vigo- 
roso di quello che una nuova guerra mondiale potrebb'essere; ma io mi 
prefiggo un tema assai più modesto. 

Parto dalla non augurabile ma non irrealizzabile ipotesi che nel 
teatro d'operazioni europeo (perciò a prescindere da quanto accadrà 
negli altri teatri operativi) si verifichi in un primo tempo una situazione 
analoga a quella verificatasi in Corea: invasione relativamente rapida 
da parte delle forze terrestri comuniste. 

Esisterà in tal caso una Fusan europea? Un territorio peninsulare 
d’estrema resistenza con l'appoggio navale ed aereo? 

Sarà questa la Spagna, od un suo lembo? l'Italia, od un suo lem- 
bo ? la Scandinavia, od un suo lembo? Potrebbe tuttavia tale Fusan 
non esistere, appunto perchè, mentre ai Coreani non furono porti aiuti 
sufficienti allo sforzo estremo per gettare a mare i difensori, nell'ipotesi 
che esaminiamo è probabile che nessuno sforzo ad analogo scopo sa- 
rebbe risparmiato. 

Se tutto quanto suddetto non è vano arzigogolo, uno studioso che 
volesse approfondire il tema operativo della guerra prossima, per quanto 
concerne il teatro europeo, potrebbe senz'altro cominciare a studiarlo 
dall'inizio del « secondo tempo ». 

Anzi, con una scienza del poi che può repugnare al sentimento ma 
non può repugnare all'intelletto, ci si domanda tra il serio ed il faceto 
se agli Americani non sarebbe stato più conveniente in Corea comin- 
ciare senz'altro dal..... secondo tempo. 

Ma non per celia molti Europei temono che per l'Europa si co- 
minci senz'altro dal secondo tempo! ossia considerano che siccome il 
rallentamento dell’invasore, nel .quale (tirate le somme) può consistere il 
primo tempo, costa notevoli mezzi e vite umane ai difensori (senza parlar 
del rischio d'un frettoloso perciò catastrofico imbarco) può accadere che 
i difensori stessi (non i Coreani, voglio dire non gli Europei continentali, 
bensì gli Anglo-Americani) preferiscano regolarsi nel primo tempo col 
minimo di sforzo ed il massimo di sicurezza propria, salvando con un 
imbarco tempestivo ed ordinato tutto il salvabile, mentre tendano tutto 
l'impegno ad accelerare l’inizio e potenziare l'efficacia del secondo tempo, 

Non è tuttavia in tali difficili ed ansiosi pronostici che voglio sof- 
fermarmi. 

Ho preso la penna, come accade talvolta a chi medita e studia ma 
si sente incapace a concludere di per sè, di fronte a così formidabili pro- 
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blemi, ho preso la penna soltanto per augurare che qualche studioso di 
adatta capacità ci esponga le eventualità operative concernenti lipo- 
tizzato secondo tempo europeo. 

La prima guerra europea dimostrò l'impossibilità degli sbarchi na- 
vali; la seconda guerra mondiale ha dimostrato che gli sbarchi navali 
congiunti agli sbarchi aerei risolvono situazioni che sembravano insor- 
montabili; l'esperimento a scala ridotta che prende il nome dalla Corea 
dimostra che gli sbarchi aeronavali capovolgono in qualche ora una si- 
tuazione disperata. 

La terza guerra mondiale tornerà a dimostrare che gli sbarchi, o 


forse la preparazione ravvicinata di essi, sono ridiventati impossibili? 


Che cosa avverrà quando si passerà ad applicare gli insegnamenti 
dedotti? Quali mezzi e metodi nuovi si adotteranno ? 


Naturalmente a chi dicesse: per l'Europa non avremo Fusan e 
tanto meno Dunkerque, non vi sarebbe che da rispondere: Dio sia con 
noi. 

Tuttavia l’esaminare il secondo tempo come sopra ho supposto che 
si verifichi non è un interessante soggetto di studio? Meglio d'una par- 
tita a scacchi. 

Forse l'Africa del Nord e l'Inghilterra saranno le basi di radunata 
e di partenza per il nuovo sbarco sul nuovo Inchon? Ma in tale fase 
non saranno immuni da offese come lo è stato il Giappone nello odier- 
no dramma del pigmeo contro il gigante. 

Quali offese subiranno ? per quali offese (in fase di preparazione) 
contro il continente europeo da tali basi partiranno i mezzi navali ed 


aerei ? 


Come ce la passeremo noi Italiani,, noi Francesi, noi Danesi, noi 
Norvegesi, nelle cui acque, sul cui terreno, attraverso il cui cielo, pas- 


seranno offese e controffese ? 


Parleremo frattanto noi teorici militari con eguale entusiasmo del- 
le armate aeree strategiche e della guerra totale, dei missili guidati e 
dell'arma nucleare? 


In qual modo, con quali geniali provvidenze, potranno i « libera- 
tori dell'Europa » concentrare i mezzi per il Grande Sbarco senza che 
il concentramento sia identificato? Se lo sarà, potrà venire disperso da 
una controffensiva aerea, magari con esplosivo atomico? 


Se non lo sarà, quale zona o quali zone, in Europa (a prescindere 
da simili eventi extraeuropei), saranno prescelte per gli sbarchi dimo- 
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strativi e per quello decisivo? Dove avverrà il classico: « taglio della 
Penisola » come in Corea? In Italia? in Iberia? in Normandia? in 
Scandinavia ? 

E da parte sua l'occupante dell'Europa sarà ben convinto che si- 
mili operazioni sono assai delicate e pericolose per gli attaccanti come 
per i resistenti? Quali provvedimenti adotterà per difendere nel secondo 
tempo il territorio occupato? (Occupato appunto per procrastinare la dif- 
ficile prova ed il danno del terzo tempo sopra accennato). 

Se gli Sbarchi sono tuttora (e sembra davvero che lo siano) in 
ogni difficile situazione il mezzo più concreto per neutralizzare una pre- 
ponderanza offensiva terrestre dell'avversario, agguantandone dal ro- 
vescio l’orgogliosa avanzata, come non pensare che a sua volta il bel- 
ligerante che ha l'iniziativa dell'avanzata in questa mobilissima, dina- 
micissima « epoca della storia dell’arte militare » non adotti qualunque 
possibile provvidenza, stabile e mobile, per impedirli, diciamo pure per 
opporvisi e renderli più aleatori? 

Che proprio abbiano trovato la sicura ricetta della vittoria, gli 
Americani? No, si tratta, più che d'una preponderanza di mezzi. d'una 
nuova forma di manovra contro la quale giova, oltrechè avere i mezzi, 
anche saper « manovrare ». 

Premesso per certo che non può tentare lo sbarce navale chi non 
abbia il dominio del mare, e che i Russi non avendo tale dominio non 
lo tenteranno mai, è certo meno difficile per loro realizzare se non un 
vero e propric dominio del cielo, almeno quella supremazia locale e 
temporanea che in operazioni di sbarco, pro e contro, risulta essenziale, 
anzi incrementa a sua volta l'efficacia degli altri mezzi, terrestri e na- 
vali, mobili e fissi, per contrastare le operazioni stesse. 

Poichè lo sbarco navale ed aereo in tanto sussiste in quanto rea- 
lizzi la sorpresa, e si consolidi a terra prima che il difensore faccia af- 
fluire rinforzi, quali sono le possibilità dell’arte militare odierna, circa 
una manovra per linee interne abbastanza rapida e con effettivi abba- 
stanza potenti? Serviranno allo scopo i trasporti aerei, non come acces- 
sori ma come principali? Occorrerà che a congrua distanza da ogni 
trattc costiero adatto aj grandi sbarchi siano predisposte segretamente 
e mascherare grandi superfici atterrab‘li per questa colossale logistica 
della terza guerra mondiale (secondo tempo) ? 

In questa lotta che impegnerà energie mastodontiche troveranno 1 
due contendenti principali, Stati Uniti e Russia, altro tempo ed altri 


mezzi per colpire luno il territorio dell'altro, oppure si limiteranno a 
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combattersi sul territorio dei terzi, col contributo umano dei terzi, col 
prevalente danno dei terzi, ossia dei satelliti più o meno volontari del- 
l'uno e dei satelliti più o meno volontari dell'altro? 

Un'ultima domanda vorrei rivolgere a quell’insigne studioso o 
gruppo di studiosi, di cui spero leggere qualche scritto che soddisfi il 
mio desiderio di sapere. E una domanda che ritorna spesso quando ci 
si occupi degli eventi attesi e deprecati, epperò potrà essere un ritor- 
nello fastidioso per il combattente pieno d'ardore, sia esso un Ameri 
cano che ci voglia « liberare », oppure un Europeo esule che voglia ad 
ogni costo tornare..... 

Eccola: quale influenza avrà sull'andamento e sull'esito della lotta 
(e deve perciò avere sulla nuova arte militare) lo stato d'animo iniziale, 
e quello che si sarà nel frattempo creato, degli indigeni del territorio con- 
teso, dico degli indigeni come me e voi, residenti sul posto, che po- 
trebbero (com'è avvenuto in Corea) armarsi o lasciarsi armare, e par- 
teggiare per l'uno o l’altro belligerante in una furiosa guerra civile? 
Giacchè anche questo domani potrebbe accadere a noi; il caso meno pro- 
babile purtroppo è che gli Europei si uniscano nel solo proposito di 
ottenere che i due colossi, la cui rivalità incombe sul mondo, escludano 
i territori d Europa dal teatro della loro competizione. 


A. Mecozzi 


QUALCHE CONSIDERAZIONE SULLA GUERRA DI COREA 


E° forse giunto il momento per trarre qualche conclusione e qual- 
che insegnamento dalla guerra di Corea, riferendosi esclusivamente ai 
suoi aspetti militari, e basandosi solo su quanto, della guerra stessa, si 
è potuto conoscere attraverso le notizie della stampa. Non può quindi 
trattarsi che di considerazioni di carattere generale, chè quelle. nume- 
rose e importantissime, di carattere più particolare, nel campo tattico 
e in quello tecnico, sfuggono per ora, in gran parte, alle possibilità di 
un esame dettagliato. 

L'azione iniziale nordista, nella sua concezione, ha riprodotto fe- 
delmente le linee caratteristiche della « blitz-krieg » di marca germa- 
nica; fino a qual punto la sorpresa, apparentemente completa, non sia 
stata effettivamente tale, non ci è dato per ora sapere; ciò, del resto, 
ha poca importanza; anche se l’azione nordista era stata prevista, o se- 
gnalata, dai servizi informazioni opposti (e pare del resto difficile che 
1 vasti preparativi necessari abbiano potuto essere svolti in assoluto se- 
greto), il Governo nordista poteva in ogni modo approfittare di quei 
vantaggi che, in situazioni del genere, i regimi totalitari offrono, quando 
contrapposti a regimi democratici; un intervento dell'ONU, infatti, non 
avrebbe mai potuto realizzarsi sulla sola base di informazioni segrete. 
In conclusione, quindi, anche se sorpresa non vi è stata, in pratica la 
situazione si è inizialmente sviluppata con le stesse caratteristiche di 


un'azione di sorpresa. 


Insieme con la sorpresa, reale o solo apparente, i nordisti mette- 
vano in atto un piano di operazione basata sui principi moderni della 
guerra di movimento, grazie ad un potente schieramento di forze mo- 
tocorazzate, contro le quali ben poco potevano le deboli, poco armate, 
e scarsamente addestrate forze sudiste. Tuttavia, e questa è forse la più 
saliente caratteristica dell’azione nordista, è praticamente mancata la 
partecipazione alla lotta dell'aviazione; ed è questa anche la sostanziale 
differenza con le analoghe azioni di marca tedesca, nelle quali proprio 
all'aviazione stessa spettava il compito dell'attacco iniziale, e dell’ini- 
ziale sconvolgimento della difesa avversaria. 

Nota — L'articolo è stato scritto prima degli ultimi avvenimenti conseguenti alla entrata in 


campo di forze militari non coreane o che, comunque, non avevano partecipato alla prima fase 
della guerra. 
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Come può essere spiegato che un Esercito, preparato ed adde- 
strato con molta cura, e dotato di un armamento moderno ed efficiente. 
sia stato lasciato privo, nell'imminenza del suo impiego, dell'arma ormai 
indispensabile per qualunque operazione bellica? Le risposte a questa 
domanda possono essere varie, e probabilmente investono più il campo 
politico che quello militare; da un punto di vista puramente militare può 
dirsi che, con tutta probabilità, si è ritenuta l'aviazione per lo meno non 
indispensabile per quella particolare operazione, in considerazione della 
debolezza delle forze opposte, e della mancanza, anche al Sud, di una 
aviazione efficiente. Su questo apprezzamento dovremo tornare in se- 
guito; il dato di fatto resta, comunque, importantissimo. 


L'azione iniziale sorprese, almeno negli effetti, le deboli forze su- 
diste e le travolse; le forze motocorazzate iniziarono così, a ritmo velo- 


cissimo, la marcia verso il Sud. 


A questo punto si determinò. con una rapidità forse non sufficien- 
temente valutata dal piano di operazione nordista, l'intervento dello 
ONU, sotto forma di carta bianca agli Stati Uniti per agire militarmente. 
e per ristabilire la situazione. Il Comando nordista si trovò quindi nel 
dilemma: o interrompere l’azione iniziata, facendo buon viso a cattiva 
sorte, e rientrare sulla linea di partenza, oppure continuare nell'azione. 
a ritmo accelerato, sfruttando il successo iniziale in modo tale da riu- 
scire a battere, nel tempo, la minaccia rappresentata dalle forze d'inter- 
vento dell'ONU. La decisione presa in favore della seconda soluzione fu 
probabilmente conseguente alla valutazione della scarsa entità delle forze 
terrestri degli S.U. presenti in Estremo Oriente; si è quindi con ogni pro- 
babilità considerato che l'occupazione della Corea meridionale avrebbe 
potuto essere completata prima che l'ONU avesse avuto il tempo di 


mettere in campo forze sufficienti. 


i fatti hanno dimostrato che tale valutazione, nel suo complesso. 
è stata errata; si dice anche che il mancato raggiungimento degli obiet- 
tivi, da parte dei nordisti, sia stato causato, in parte, da insufh- 
cienza di comando; un più spregiudicato impiego, alla Rommel o alla 
Patton, delle sue forze corazzate, del resto bene equipaggiate ed adde- 
strate, avrebbe probabilmente consentito ai nordisti di raggiungere di 
slancio i principali punti di importanza strategica, ed in particolare Fu- 
san. Non è il caso di soffermarsi su questo particolare, che sarà certa- 
mente meglio studiato ed approfondito da esperti in materia; sta di fatio 


che l'avanzata nordista, inizialmente velocissima, andò rallentando man 
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mano che gli Stati Uniti riuscivano a schierare nuove forze, fino ad in- 
frangersi completamente contro la linea difensiva realizzata intorno a 
Fusan, il porto di sbarco dove affluivano, con ritmo sempre crescente, 
le forze dell'ONU. Da quel momento la partita per i nordisti, a meno 
di intervento, dalla loro parte, di un forte alleato, poteva considerarsi 
perduta. 


Volendo sintetizzare, si può quindi dire che il piano’ di operazione 
nordista, dal punto di vista militare, era stato ben concepito e prepa- 
rato; aveva però sottovalutato la funzionalità dell'ONU, e le possibilità 
degli Stati Uniti; cosicchè, nell'attuazione, furono gli stessi nordisti ad 
essere battuti nel tempo; perduto il vantaggio iniziale, la loro sconfitta 
era inevitabile. 


E necessario ora esaminare brevemente gli avvenimenti nell'altro 
campo, e sopratutto come si realizzò il potenziamento delle forze degli 
Stati Uniti fino al punto di far invertire decisamente gli indici della 
bilancia. 


L'intervento americano si appoggiò, inizialmente, sulle forze dispo- 
nibili in Estremo Oriente. 


Le forze terrestri si dimostrarono immediatamente insufficienti ad 
arrestare l'avanzata avversaria, sia come numero, sia come mezzi: con- 
tro i potentissimi carri armati nordisti, le artiglierie disponibili si rive- 
larono scarse, ed i mezzi anticarro inadeguati. Ciò nonostante, le prime 
due divisioni, per quanto probabilmente incomplete, e gettate nella lotta 
senza una sufficiente preparazione, poterono, combattendo ccn estremo 
valore, costituire il primo serio ostacolo all'avanzata nordista. Esse eb- 
bero il compito di resistere, anche a rischio di essere completamente 
travolte, fino all'arrivo dei rinforzi, che frettolosamente venivano pre- 
parati a 5.000 miglia di distanza. Ed è sufficiente ricordare l'ansia con 
cui fu seguita la loro durissima lotta per affermare che tale compito fu 


assolto in modo esemplare. 


Le forze aeree erano quelle sulle quali, molto probabilmente, per 
la loro effrcienza, e per la possibile tempestività d'intervento, più si fa- 
ceva assegnamento per svolgere quella azione di copertura, atta a con- 
sentire la radunata, in altri tempi compito essenziale dello schieramento 
terrestre di frontiera. Gli Stati Uniti disponevano infatti, in Giappone, 
di una discreta forza aerea, delle varie specialità, e mantenuta « up to 
date »; la caccia e l'assalto, e cioè l'aviazione tattica, erano, nella quasi 


totalità, composti con aerei modernissimi, a reazione; il bombardamento 
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strategico era composto da aerei B-29, non modernissimi quindi, ma 
sufficientemente moderni per competere con qualsiasi possibile avver- 
sario, Se a ciò si aggiunge la completa, o quasi, assenza di un'’aviazione 
avversaria, si può dire che si erano in effetti realizzate le condizioni 
ideali per dimostrare la possibilità, in linea assoluta, per l'aviazione, di 
sostituirsi alle forze di superficie nel compito di arresto. L'azione del- 
l'aviazione americana in Corea fu quindi seguita con vero senso di at- 
tesa, resa ancor più palpitante dalla gravità della situazione, e che, an- 
che in relazione alle recenti clamorose polemiche, oltrepassava gli stretti 
limiti del conflitto in atto. Il risultato di tale azione fu estremamente 
modesto, e deve aver causato delusioni forse ancora più profonde di 


quante le apparenze abbiano dimostrato. 


Fra le varie cause che possono aver determinato questo inaspettato 
cedimento di uno dei pilastri dell'organizzazione difensiva, e al quale 
tutta l’esperienza di guerra sembrava dover garantire la massima fidu- 
cia, due sono apparse evidenti. 

La prima causa è rappresentata dalle condizioni meteorologiche. 
spesso decisamente avverse all'impiego dell'aviazione; è logico pensare 
che questo fattore sia stato, e molto esattamente, valutato dai nordisti. 
sprovvisti di aviazione, e che su di esso si sia basata la scelta del mo- 
mento per iniziare l'offensiva (con molta somiglianza all'offensiva te- 
desca di von Runstedt nelle Argcnne nel 1944). Questa esperienza ha 
ancora una volta dimostrato la limitazione di impiego, causata dai fat- 
tori meteorologici, che il mezzo aereo subisce in misura decisamente 
preponderante rispetto alle altre Forze Armate. E’ comunque una con- 
ferma di un fatto già ncto, e quindi non particolarmente interessante. 


La seconda causa ha invece un carattere di eccezionale attualità, 
ed apre il campo ad una serie di problemi e di riflessioni. Gli aerei a 
reazione, a parte le numerose difficoltà tecniche di rifornimento e di 
manutenzione loro proprie, sono stati di scarsissimo rendimento nell’im- 
piego tattico. La ragione di ciò deve essere ricercata solo in parte nella 
loro scarsa autonomia; sembra invece risiedere, in assai maggior misura. 
nella loro eccessiva velocità. Il pilota, mentre vola a circa 250 mys ra- 
sente terra, trova immense difficoltà nel riconoscere gli obiettivi, e. an- 
che quando li riconosce, la velocità stessa, e le scarse possibilità evolu- 
tive dell'aereo a tali velocità, consentono una punteria fugacissima e 
assai poco precisa; e ciò proprio in quelle azioni in cui, come nell'ap- 
poggio tattico terrestre, i bersagli principali (carri armati, automezzi, 
artiglierie, ecc.) hanno dimensioni limitatissime. E' facile osservare che 
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ciò doveva essere evidente, e noto, fin da prima; ma in realtà nessuna 
arma può dirsi veramente sperimentata se non ha superato la prova de- 
finitiva di una vera guerra; nell'ultima guerra l'aereo a reazione era ap- 
pena apparso, alla fine, e con caratteristiche di velocità non molto di- 
scoste dal suo collega ad elica, sul quale aveva sopratutto il vantaggio 
di una velocità di salita decisamente superiore; la sua funzione era quin- 
di stata essenzialmente quella dell’intercettazione, e non dell'appoggio 
tattico. Per tale ultimo impiego, in Corea, gli S.U. hanno dovuto far 
ritorno agli aerei ad elica, sia impiegando quelli delle nn.pp.aa. dispo- 
 nibili sul posto, sia impiegando gli aerei australiani, sia infine facendo 
affluire dall'America numerosi aerei ad elica che sembravano destinati 
a non essere più utilizzati. 

Questa constatazione fa sorgere naturali altre domande. Cosa sa- 
rebbe accaduto se anche gli avversari avessero potuto disporre di una 
aviazione efficiente? Ma, sopratutto, quale potrà essere il rendimento 
della caccia, formata con aerei a reazione velocissimi, contro altri aerei, 
siano essi bombardieri o d'assalto, ad elica o a reazione, capaci in ogni 
caso di sviluppare anch'essi altissime velocità ? | 


E' necessaria, a questo punto, una digressione, per tentare di illu- 
strare questi interrogativi che, d'altra parte, sono forse i più gravi e 
ponderosi tra quelli che emergono da un primo esame degli avvenimenti. 

Prospettiamo un caso concreto: una formazione di bombardieri A 
dirige per attaccare una base B, per la cui difesa è pronta su allarme 
una formazione di caccia C. Disponendo di una rete radar adeguata, 
B riesce a far decollare tempestivamente C (e cioè quando A è ancora 
a oltre 250 Km. da B), e la guida all'intercettazione di A. Suppo- 
niamo questa prima fase dell'operazione perfettamente riuscita; e cioè 
che C si venga a trovare di proravia, e a circa 30 Km. da A; a tale 
momento la stazione di guida ha ultimato il suo compito, e spetta al Co- 
mandante di C di portare a fondo l'attacco, a mezzo del suo radar; es- 
sendo la velocità relativa intorno ai 1.800 Km/ora (450 m's), C ha 
tempo un minuto circa per svolgere la manovra d'attacco. Quale dovrà 
o potrà essere tale manovra? 

Di controbordo? Ma, in questo caso, le difficoltà di punteria sono 
evidentemente enormi, anche se il bersaglio è cospicuo; inoltre, dopo 
una fugace e rapidissima scarica con le mitragliere o con i razzi, il con- 
tatto sarebbe nuovamente perduto senza ulteriore speranza di ristabi- 
lirlo; nessuna possibilità esiste, infine, di correggere la punteria sull’os- 
servazione del proprio tiro. 
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A raggiungere? Ma ciò comporta una manovra cinematica di estre- 
ma difficoltà, e che non può materialmente essere risolta dal povero 
pilota, solo e senza alcun mezzo di ausilio, a parte il radar, che fornisce 
solo dei dati, ma non li elabora. Chiunque abbia diretto, dalla plancia 
di una nave, una manovra del genere, con modestissime velocità rela: 
tive (dell'ordine dei 100 Km/ora), e con tutti i possibili mezzi a di- 
sposizione, sa bene quali difficoltà pratiche essa comporti; si riportino 
tali difficoltà nelle tre dimensicni, con dati necessariamente poco pre- 
cisi, con un mezzo il cui raggio di evoluzone non può essere esattamente 
conosciuto ma si aggira sui 5 Km., con una velocità relativa 18 volte 
superiore, con un tempo a disposizione infinitamente più piccolo, senza 
ia possibilità di apprezzare immediatamente eventuali contromanovre av- 
versarie, ed infine nelle differenti condizioni psichiche ed ambientali re- 
lative al mezzo navale ed a quello aereo; ed è facile concludere che an- 
che tale tipo di manovra può essere teoricamente possibile, ma pratica- 
mente irrealizzabile con la dovuta esattezza. 

Su una rotta trasversale a quella del nemico? E’ chiaro che questa 
soluzione riunisce buona parte degli inconvenienti delle altre due, ed è 
quindi da scartare. 

In picchiata? Questa era la soluzione preferita anche in passato. 
Oggi, però, è difficilmente realizzabile; da un lato i grossi bombardieri 
posscno mantenersi, e certamente voleranno, a quote molto elevate; 
dall'altra i caccia, anche se riescono a portarsi tempestivamente a quote 
superiori, non possono, come in passato, sfruttare tale vantaggio per 
‘una rapida picchiata, perchè altrimenti la loro velocità si avvicina peri- 
colosamente a quella critica, corrispondente alla barriera del suono. An 
che questa manovra richiede quindi la soluzione di un complesso pro- 
blema cinematico che non può essere affidato solo all'ecchio, per quan- 


to esperto, del pilota. 


Queste osservazioni, del resto elementari e non nuove, ma avvalo- 
rate dall'esperienza di Corea, dànno seriamente a pensare se il caccia. 
nella sua concezione attuale, può ancora sussistere. Manca crmai, ìn- 
fatti, all'apparecchio da caccia, quella maneggevolezza su cui era im- 
perniata tutta la sua azione; e le velocità raggiunte, a parte i loro riflessi 
sul fisico dei piloti, determinano problemi di impiego la cui complessità 


s: avvicina a quella dei problemi balistici. 


Nella storia dell'evoluzione dei mezzi, l’uomo, contemporaneamente 
al loro sviluppo e perfezionamento, ha sempre più richiesto alla mac- 
china di sostituirlo per risolvere i problemi, di complessità sempre cre- 
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scente, connessi con il loro impiego. Basti pensare all'evoluzione della 
direzione del tiro dal tempo dei primi cannoni, alle attuali centrali con- 
dotte dal radar e alle spolette elettroniche. E’ assolutamente logico che 
la stessa evoluzione vada maturando per il mezzo aereo; l’uomo ha cioè 
ormai creato delle macchine aeree tali che i suoi sensi non sono più 
all'altezza di assicurare il loro corretto impiego bellico. Il missile radio- 
guidato è la inevitabile conseguenza di questo fatto. Poco importa se il 
missile sarà guidato o partirà, dalla superficie (terra o mare), oppure 
da un aereo appositamente attrezzato (l'incrociatore aereo contraereo), 
ma sembra che questa sola possa essere la soluzione della caccia in 
futuro. 

Non è il caso di approfondire maggiormente il problema; la di- 
pressione può quindi essere chiusa, osservando però che, su tale pro- 
blema, la guerra in Corea ha suonato il campanello d'allarme. Ed è 
bene ricordare che anche in passato i campanelli d'allarme, squillati e 
non avvertiti nella fase prebellica dell'evoluzione dei mezzi (vedi nave 
portaerei, radar, mezzi corazzati, mezzi anfibi, ecc.), hanno portato, alla 
prova della guerra, a gravi delusioni ed insuccessi, e, sopratutto, quasi 
sempre all'impossibilità, in piena guerra, di ricuperare il tempo perduto. 


Le Forze navali, infine, erano anch'esse, all’inizio, di modesta en- 
tità. Senza un contrasto diretto sul mare, chè i nordisti disponevano solo 
di piccole unità di superficie, potevano perfino considerarsi superflue. E 
invece, attivissime fin dall'inizio, e rafforzate con quella rapidità che 
rimane una caratteristica delle Forze navali (che, a differenza di quelle 
terrestri ed aeree, portano in sè stesse, e non ne sono quindi impedite, 
i grossi impedimenti logistici), le navi americane, a cui si unirono pre- 
sto altre, sopratutto inglesi, costituirono il forte, naturale appoggio delle 
ali dello schieramento terrestre. Fu anzi proprio questo, e si può affer- 
marlo senza tema di smentita, il maggior elemento di fiducia nei mo- 
menti più critici. In tali momenti si potè guardare con relativa serenità 
al futuro solo per la convinzione che, alla peggio, con l'ausilio delle 
navi, una testa di ponte, anche se di limitate dimensioni, avrebbe potuto 
essere saldamente tenuta, consentendo quindi di completare, e non ren- 
dere sterile, il duro lavoro di copertura svolto dalle prime divisioni 
sbarcate. Si è ripetuto, cioè, quanto già si era verificato durante la se- 
conda guerra mondiale: una testa di sbarco, saldamente appoggiata dal 
mare (Salerno, Anzio, Filippine, ecc.), costituisce una barriera capace 
di resistere all'urto di forze terrestri anche notevolmente superiori. 

A ciò si aggiunga, da un lato, il già segnalato ed importantissimo 
apporto alla lotta terrestre, delle navi portaerei, che hanno nuovamente 


—_ 
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dimostrato le loro multiformi possibilità; dall'altro le straordinarie, ed 
insostituibili, capacità di rifornimento offerte dal potere marittimo, quan- 
do, come in questo caso, può attingere ad una fonte praticamente ine- 
sauribile come quella americana. Messe in confronto con quelle nordiste, 
che, a parte la fonte, dovevano realizzarsi sulle obbligate, e facilmente 
offensibili, vie di comunicazione terrestri, era evidente che tali capacità 
avrebbero permesso, entro breve tempo, di capovolgere le condizioni 
iniziali. 

Consolidata la situazione, ed accumulate forze sufficienti, era an- 
cora il potere marittimo che, con lo sbarco di Seoul, permetteva alle 
forze dell'ONU di riprendere l'iniziativa in modo decisamente e rapida- 
mente risolutivo. 

Come per l’Aviazione, anche la Marina ha potuto agire senza con- 
trasto da parte dell'avversario; e non vi è dubbio che la incapacità nor- 
dista di interferire con le operazioni marittime alleate sia stata la causa 
determinante della sconfitta. 

E mancata così la possibilità di un esame aggiornato delle possi- 
bilità di difesa, da parte delle navi, dalle due forme di offesa oggi rite- 
nute più temibili per il potere marittimo: l'offesa aerea e quella subac- 
quea. Anche senza tali elementi, è però facilmente immaginabile quale 
aggravio avrebbe costituito, per gli S.U., la necessità di proteggere con- 
tro tali offese sia le navi che agivano in appoggio diretto dell'Esercito. 
sia la poderosa corrente dei rifornimenti. Non abbiamo dati precisi sul 
numero dei piroscafi impiegati; sembra però che per il solo traffico dei 
carburanti siano state necessarie oltre 300 petroliere; e questo dato. 
anche se approssimato, è già sufficiente per delineare l'entità del pro- 


blema. 


L'operazione anfibia di Seoul ha seguito, nell'organizzazione e nella 
preparazione, le linee caratteristiche delle analoghe operazioni svolte 
nella seconda guerra mondiale. Niente di nuovo, quindi; ciò che è im- 
portante è la constatazione che l'operazione stessa sia stata eseguita: 
è stata, infatti, la più categorica smentita all'interpretazione data ad una 
affermazione, relativamente recente, di un'altissima personalità militare 
americana, secondo la quale, in futuro, non vi sarebbe più stato bisogno 
di grandi operazioni anfibie. In realtà la guerra di Corea ha confermato 
che l'operazione anfibia rimane, per chi detiene il potere marittimo. un 
mezzo essenziale di offesa e di attacco; consente di riprendere l'iniziativa 


di rimettere in movimento una situazione stabilizzata, di aggirare forti 
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posizioni nemiche, di realizzare la sorpresa. In una guerra a grande raggio 
ha quindi un valore strategico insuperabile; in una guerra a piccolo raggio 
può permettere di conseguire il successo tattico, non ottenibile, o troppo 
costoso, con l'attacco diretto. 


E evidente che questa forma di guerra continuerà ad avere, 
anche in futuro, la massima importanza. I] suo sviluppo sarà conseguente 
al grado di dominio del mare conseguito, ed alla accessibilità dal mare 
del teatro di operazione. 


Queste sommarie, iniziali considerazioni, se pur si riferiscono ad 
una guerra di tipo e caratteristiche particolari, e svoltasi a molte migliaia 
di miglia da noi, ci consentono di formulare, di riflesso, qualche con- 
clusione anche per quanto riguarda il nostro problema difensivo. Il caso 
coreano si presterebbe ad alcuni paralleli troppo ovvi perchè sia il caso 
di dilungarvisi. Uno, però, è fondamentale: il nostro problema difensivo 
è oggi imperniato sul Patto Atlantico, e sugli aiuti militari che, ora e in 
caso di guerra, devono giungerci da oltre Oceano. Nei riguardi di tali 


aiuti, gli S.U. hanno dichiarato, molto esplicitamente: « fate, che vi aiu- 
teremo »; semplice adattamento del vecchio proverbio: « aiutati, che il 
Ciel t'aiuta ». In altri termini dobbiamo risolvere, sia pure in termini 


minimi, il nostro problema difensivo, con le nostre forze, chiedendo ade- 
guati aiuti là dove si esauriscono le nostre possibilità; e cio proprio al 
fine di evitare che, come in Corea, la situazione iniziale si sviluppi in 
modo disastroso per il paese assalito, ciò che aumenta enormemente an- 


che le difficoltà per chi lo deve aiutare. 


Il modo con cui definire tali termini minimi è estremamente com- 
plesso, proprio in relazione alle nostre scarsissime possibilità finanziarie. 
Ciò però ha consentito a qualcuno di formulare una soluzione sempli- 
cistica: « poichè non abbiamo mezzi sufficienti per tutto » — si è detto 
— «chiudiamo la porta di casa (e cioè le frontiere terrestri), perchè 
al resto provvederanno gli altri; e, in particolare, perchè spendere per 
la Marina, quando i nostri possibili opponenti non hanno, in Mediter- 
raneo, una Marina? ». 


Gli « slogans » sono di moda; e lo « slogan » suddetto, « chiudere 
la porta di casa », si presta ad essere male compreso, ma facilmente ac- 
cettato dagli orecchianti. Vien qui fatto di domandarsi, per inciso, per- 
chè le nostre Commissioni parlamentari, incaricate di esaminare e di 
riferire su problemi di importanza così vitale per la Nazione come quelli 


della Difesa, composte di uomini generalmente non versati nelle que- 
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stioni militari, non chiamino « ad audiendum verbum », come avviene 
nella democraticissima repubblica stellata, le più alte personalità mili- 
tari, onde farsi illustrare, dal punto di vista tecnico-professionale, i pro- 
blemi sotto esame. Ma ciò ci porterebbe lontano e fuori dal seminato; 
è certo però che, se così fosse stato fatto, qualcuno avrebbe potuto spie- 
gare al Parlamento che « chiudere la porta di casa », oggi, significa ben 
poco. La nostra- casa, oggi, ha una porta, la frontiera terrestre, che evi- 
dentemente deve essere difesa, e con tutte le energie, come in passato; 
ma ha anche un tetto che, se non è difeso, minaccia di far crollare tutta 
la casa, rendendo inutile la difesa della porta; ed ha una seconda porta, 
quella di servizio per intendersi, che, a differenza della prima, deve 
essere tenuta aperta a doppio battente, se si vuole che da essa afflui- 
scano i rinforzi e i rifornimenti senza i quali non è pensabile di poter 
difendere nè la prima porta, nè il tetto. Cosa sarebbe successo in Corea 
se la porta di servizio, fin dai primissimi giorni. non fosse stata spalan- 
cata in tutta la sua ampiezza? 

L'esortazione a « fare », rivoltaci dall'America, non riguarda quin- 
di solo la « porta di casa », ma anche il « tetto » e la « porta di ser- 
VIZIO ». 

In definitiva, i termini minimi del nostro problema difensivo, visti 
anche alla luce dei fatti di Corea, devono essere fissati tenendo conto 


di alcuni principi essenziali. 


Nei riguardi della difesa della frontiera terrestre, la guerra di Co- 
rea ha confermato l'assoluta necessità di un'armata di copertura, forte, 
e sopratutto prontissima al minimo accenno di tensione. Ha però an- 
che sollevato il problema del tipo di aereo più conveniente per la coo- 
perazione tattica, indispensabile parte integrante dell'armata stessa. 

Nei riguardi della difesa aerea, lo scarso rendimento in campo tat- 
tico degli aerei a reazione ha sollevato il dubbio, prima illustrato, sulle 
loro effettive possibilità anche nella guerra aerea. Se tale dubbio do- 
vesse, ad uno studio più approfondito, mostrarsi fondato, è chiaro che 
tutto il problema della difesa aerea andrebbe impostato in modo total- 
| mente diverso che in passato. In tale campo vi è ancora tutto da fare, 
e, sotto un certo punto di vista, c'ò può essere anche un vantaggio. D'al- 
tra parte la difesa aerea è il problema che assilla, forse più di ogni altro, 
tutti i paesi, ivi compresi gli S.U. sui quali, forse più che su tutti, in- 
combe la minaccia atomica; e dobbiamo quindi attenderci che ognuno 
pensi prima di tutto a sè stesso e che gli aiuti in tale campo siano in 
conseguenza limitati. Sarebbe quindi desiderabile che il problema fosse 


— i — i antes. 
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attentamente vagliato prima di depauperare le nostre scarse possibilita 
in mezzi non efficaci. La guerra di Corea ben poco ha detto dal punto 
di vista della guerra aerea; e ciò può anche essere non del tutto for- 
tuito; ma lo studio, e pratiche esperienze, possono egualmente servire 
ad una corretta impostazione del problema. 

Nei riguardi della difesa marittima, infine, la guerra di Corea non 
ha portato alcun nuovo elemento; è tuttavia ben noto che i nostri pos- 
sibili avversari dispongono, a differenza dei nordisti, dei due tipi di 
mezzi con cui può essere, e sarà attaccato, il traffico marittimo. Con 
molta analogia a quanto avveniva per la Germania, essi, pur non di- 
sponendo di tutti gli elementi del potere marittimo, sono cioè in condi- 
zioni, e sotto certi aspetti molto più favorevoli, per attaccare le comu- 
nicazioni sul mare dell'avversario. Data la nostra situazione geografica, 
l'attacco contro il nostro traffico marittimo deve prevedersi immediato 
ed intenso fin dai primissimi giorni, specie se in concomitanza con una 
offensiva terrestre; sarebbe infatti veramente sciocco pensare che quanto 
è successo in Corea non sia meditato anche dai possibili avversari. D'al- 
tra parte, però, l'attacco alle vie di comunicazione marittime alleate 
potrà essere iniziato contemporaneamente, anche se con mezzi limitati, 
in moltissime zone del mondo, cosiccè la disponibilità di mezzi di di- 
fesa (aerei, navi di scorta, dragamine, ecc.) alleati sarà, con tutta pro- 
babilità, insufficiente a far fronte a tutte le esigenze. Questo, del resto 
è stato un fenomeno comune di tutte le grandi guerre; anche nella se- 
conda guerra mondiale gli Alleati, nonostante la loro immensa superio- 
rità marittima, furono costretti a regolare il ritmo delle loro operazioni 
terrestri in funzione dei mezzi di trasporto e delle relative scorte. La 
situazione attuale, rispetto a quella esistente alla fine della guerra, non 
è certo molto migliorata; è anzi probabilmente peggiorata, da un lato, 
per il normale logoramento del naviglio bellico, senza un corrispondente 
ritmo di nuove costruzioni, e, dall'altro, per le maggiori possibilità dei 
sommergibili e degli aerei che, in relazione alle loro caratteristiche at- 
tuali, sono in condizioni di portare la loro minaccia a distanze assai 
superiori che in passato. Sarebbe quindi assai grave cullarsi nell’illusione 
che possano essere subito disponibili forze di difesa per rafforzare pro- 
prio il nostro settore marittimo; nel quadro generale del conflitto, e in 
relazione alla situazione iniziale che potrà determinarsi, esso potrebbe 
anche non essere giudicato il più importante, e non godere quindi di 


un diritto di precedenza negli aiuti. 
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In definitiva, la difesa del traffico nei nostri mari deve essere con- 
siderata un problema vitale (tanto quanto quello della frontiera terre 
stre), da risolvere fin dal primo giorno delle ostilità; insieme con quello 
dell'appoggio all’ala destra del nostro Esercito, esso costituisce, come 
in passato, il compito essenziale delle nostre Forze navali; si può an- 
che logicamente valutare che esso corrisponda a .quel minimo che gli 
S.U. possono giustamente da noi pretendere come « conditio sine qua 
non » per aiutarci. 

E da augurarsi che in Parlamento e nella stampa questi aspetti 
essenziali del problema difensivo nazionale siano opportunamente illu- 
strati, in modo che l'opinione pubblica sia messa nelle condizioni di 
comprendere la necessità della difesa marittima di un paese che, come 
il nostro, trae dal mare una parte essenziale delle sue stesse possibilità 
di esistenza, particolarmente nel disgraziato caso in cui, come in Corea, 
esso si trovasse improvvisamente di fronte alla grave minaccia di un 
attacco alla sua frontiera terrestre. 


E. GIURIATI 


IL COEFFICIENTE DI FINEZZA TOTALE ¢ ED IL RAPPORTO. V//L 
NEL PROGETTO DELLE NAVI MERCANTILI 


| L'Architettura Navale, come si sa, qualifica la velocità delle navi 
non dal suo valore assoluto, ma dal rapporto del suo valore in nodi alla 
radice quadrata della lunghezza al galleggiamento della nave stessa. Dalle 
moderne teorie sulla resistenza al moto delle navi confortate dall’espe- 
rienza, è risultato cosi che può essere considerata bassa ed economica 


quella velocità per la quale (per L in metri) è V/,/ L—1,3; alta e poco 
economica quella per cui è 1,3 < V/,/L < 1,8; altissima quella per cu è 


V/.,/ L> 1,8, la quale ultima risulterà inoltre tanto meno economica 
quanto più alto è il valore del rapporto. 

Lo Scott Russel nel suo libro « Naval Architecture » (Londra 1865) 
pubblicò una sua teoria sulla resistenza al moto delle navi, teoria che 
ebbe una certa fortuna fino all'avvento di quella del Froude. 

Lo Scott Russel divideva la nave, nel senso longitudinale, in tre por- 
zioni: « entrance » era la lunghezza dal dritto di prora alla sezione di 
massima larghezza; « straight middle body » era quella centrale della nave. 
in cui la larghezza si manteneva costante ed uguale al suo valore massimo: 
«run » era infine la lunghezza della parte poppiera, dalla sezione di mas. 
sima larghezza fino al dritto di poppa. 

Lo « straight middle body », poteva anche mancare ed allora la lun- 
ghezza della nave era costituita dalle due parti estreme. 

Secondo la teoria dello Scott Russel alle alte velocità il passaggio della 
nave dava luogo a due differenti tipi di formazioni ondose: una prodiera. 
,« wave of displacement », che aveva la natura dell'onda solitaria e giaceva 
tutta al disopra del livello di mare tranquillo, ed una poppiera  « wave of 
replacement », di natura trocoidale. 

Allo scopo d'impedire eccessive formazioni ondose la teoria dello 
Scott Russel prescriveva una lunghezza minima L, per la « entrance » ed 
una minima L, per la « run » La L, doveva essere almeno uguale alla lun- 
ghezza dell'onda « solitaria » generata dalla prora, di velocità uguale a 
quella massima prevista per la nave. La L, avrebbe dovuto essere almeno 
uguale ai 24 di L,. La lunghezza minima di una nave era, naturalmente. 
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quella in cui mancava la parte centrale, lo « straight middle body », ed 
in questo caso si aveva: L =- L, + L,, dove L sta ad indicare la lun- 
ghezza totale della nave. Per la minima resistenza al moto si prescriveva 
quindi, esprimendo le lunghezze in piedi, la velocità V, dell'onda °r 


iedi/sec e l'accelerazione g in piedi /sec? 
p 


Da 
| 7 V, 
2 Di cda WR. oa 
ye 5 hg, S 
Indicando con: V la velocità della nave in nodi, è V. = 1,60 V. ea 


allora si ha: 


2X xX 1,68 


L, . Ve = 0,554 V* 
I 4 x n x 1,08° y: 0.369 V 
aa 3x 32 ees 


LL, + L, = 0,923 V° 


V | 
sarta Si h. 
i O83 10 


E questo ultimo rapporto tradotto in misure metriche diventa: 


VO 10 


IL 0,5521 


-- 1,58 


Ossia già fin d'allora lo Scott Russel aveva indicato in 1,88 il limite 
superiore del rapporto V',/ L, oltre il quale un piccolo aumento di velo- 
cità è accompagnato da sproporzionati aumenti di resistenza; non era con- 
sigliabile quindi, perchè assolutamente antieconomico, un progetto di nave 
con rapporto VICE superiore a 1,88. Il limite adottato oggi, 1,8 come 
abbiamo detto sopra, non ne differisce sensibilmente. 


2 Di questo vecchio concetto, che lega insieme velocità e lunghezza 
Una 


ottantina di anni fa si pensava ancora che la resistenza al moto delle 
lindro 


della nave, la spiegazione razionale è di data relativamente recente. 


navi fosse funzione del volume d'acqua spostata dall’avanzare del ci 
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che ha come base la superficie immersa della sezione maestra e, seguendo 
questo concetto informatore, si era arrivati alla formula determinativa della 
potenza indicata dell'apparato motore 


B. V° 


potenza indicata 


dove è: 


B l'area della sezione maestra immersa; 
V la velocità in nodi della nave; 
C una costante che aveva lo stesso valore per navi similari do- 


tate di velocità corrispondenti (cioè di pari V/V L). 


Con tale presupposto le carene delle navi del tempo erano caratte- 
rizzate dai valori più bassi possibili della larghezza l compatibili natural- 
mente col resto delle qualità essenziali degli scafi, mentre per soddisfare 
le sempre crescenti richieste di capacità di trasporto si aumentava il valore 
della lunghezza delle navi. | rapporti tra lunghezza e larghezza ebbero 
cosi sensibili incrementi, come si ipuò rilevare dalla seguente tabella 
dedotta da navi anglosassoni : - 


TABELLA | — Valori dei rapporti L/l di vecchie navi. 
Anno di L | l 
NAVE alla m | m L/I 
| | | | 
Britannia | 1840 | 6825 | 1039 . 610 
Asia | 1850 81,20 | 12,19 | 6,66 
Persia | 1855 114,80 13,72 8,35 
City of Bristol i 1860 | 106,50 11,28 9.45 
Russia | 1867 109,10 12,80 8,59- 
Citv of Berlin = 1874 > 149,00 | 13,71 10,85 
Citv of Rome (4880 | 178,50 ' 15,85 , 11,25 


Nelle pubblicazioni del tempo si legge addirittura di vecchie navi che 
intorno al 1870 furono tagliate nella zona della sezione maestra per essere 
allungate a mezzo di un corpo cilindrico centrale che tante volte raggiunse 
161 metri di lunghezza (200 piedi). Il rapporto L/I ebbe allora punte mas- 
sime di 12 ed anche 13. 

Tale concetto non è oggi compatibile con le moderne teorie della re- 
esistenza al moto e della robustezza strutturale delle navi: la formula deter- 
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minativa della potenza dell'apparato motore, così come è stata trascritta 
prima, ha potuto tuttavia sostenersi, potendosi ritenere la superficie im- 
mersa della sezione maestra proporzionale alla supercie bagnata di carena 

Il provvedimento di allungare le navi però, anche se al servizio di una 
teoria sbagliata, dimostra che già prima della generalizzazione delle idee 
di Froude i costruttori navali legavano tra loro velocità e lunghezza della 
nave. Era il concetto base ad essere errato e ciò portò ad eccessivi aumenti 
nella lunghezza degli scafi con disastrose conseguenze per la sicurezza 
della vita umana in mare: nel periodo tra il 1841 ed il 1885 non meno 
di 23 navi a vapore, tra cui molti transatlantici, si perdettero in navigazione 
senza lascaire alcuna traccia denunziante la natura dell'avaria che aveva 
cagionato la loro scomparsa. | 

In questa maniera tuttavia sì era riusciti a mantenere il rapporto WV/, L 
entro limiti moderati: il « City of Rome », per esempio, giudicato ancora 
nel 1885 come uno dei più grandi trionfi ottenuti dall’ Architettura Navale. 


aveva un rapporto V/,/ L uguale a circa 1,35 sui 18 nodi che poteva 
sviluppare con 60 giri al minuto; ma già l'« Alaska » denominato per lə 
sua alta velocità il « Greyhound (levriero) dell'Atlantico » con 160,50 m. di 


lunghezza e 20 nodi di velocità raggiungeva pel rapporto V/,/ L un valore 
di 1,58, veramente eccezionale per i tempi. 


3 Dopo che le idee del Froude s'imposero nel campo delle Costru- 
zioni Navali e che ogni Nazione, desiderosa di sviluppare vasti programni 
marittimi, ebbe la sua Vasca per le esperienze di Architettura Navale il 
rapporto della lunghezza alla larghezza delle navi subì una netta contra- 
zione e si studiarono altre strade per arrivare contemporaneamente alla 
minima resistenza al moto ed alla massima solidità delle costruzioni col 
minimo peso di esse. 

Nelle costruzioni navali degli ultimi trent'anni non si trovano navi 
con rapporti L/1 superiori a 8,50: unica eccezione forse il transatlantico 
tedesco « Europa » del 1930, che con L = 270,90 m ed l =: 31.00 m ha un 
rapporto L/| = 8,75. E’ nota tuttavia la lunga serie di guai attraversati 
dalla nave, per lesioni di una certa gravità riguardanti le lamiere di cinta 
del'a sua zona centrale. 

La minima resistenza al moto delle navi è oggi ottenuta con la con- 
temporanea partecipazione al fenomeno, del rapporto V/,/ L e dei coef- 
c‘enti che caratterizzano la forma dello scafo, oltre che col grado di levi- 
gatezza e di pulizia della superficie bagnata di carena e con la riduzione 
al minimo indispensabile delle appendici di questa. ll rendere minimo il 


valore di V/,/ L non significa, cioè, necessariamente aver ridotto al mi- 
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n mo la resistenza totale al moto di una carena. Il rapporto V/,/ L agisce 
sulla resistenza d'onda, sia direttamente, sia indirettamente attraverso 
l'influenza che la formazione ondosa prodiera può venire ad esercitare su 
quella poppiera, quando la lunghezza della nave non è sufficiente a smor- 
zare lungo i suoi fianchi l'altezza della prima. Con la seconda formula del 
Taylor infatti, valida fino a valori massimi del rapporto V/,/ L uguali a 
2 (limite questo entro cui sono compresi i valori di V,/ L delle navi mer- 
cantili di tutti i tipi) la resistenza d'onda viene espressa in funzione della 
quarta potenza di V/ J L; essendo: 


R. — 0,527 - 7 V' = 0,527: D (VV L)! 


Sulla resistenza d'attrito, che pure è una percentuale sempre forte 
della resistenza totale, non agiscono che la forma della carena, le appen- 
dici di essa e il suo stato di levigatezza e pulizia. 

Sono stati recentemente provati in America, nella Vasca Taylor, un 
certo numero di modelli di carena di navi cisterne, monoeliche, progettate 
da autori diversi. Tutte le cisterne avevano in comune: la lunghezza uguale 
a 182,90 m, il dislocamento uguale a 33300 tonn., la velocità intorno a 
16,5 nodi. Il rapporto V/,/ L era pertanto uguale a 1,22 per tutte le 
cisterne, di cui si voleva determinare la resistenza totale al moto. Se si 
prendono in esame le sole « potenze effettive » ottenute alla Vasca, allo 
scopo di non dovere considerare i diversi rendimenti propulsivi, come 
bisognerebbe fare se si prendessero in esame le potenze-asse si trovano 
per dieci delle cisterne considerate i seguenti valori (vedi: memoria « Para- 
gone tra le potenze degli scafi di dieci navi cisterne da 600 piedi di lun- 
ghezza, come previsti dalle prove alla Vasca », presentata da Couch e 
St. Denis al convegno della Society of Nav. Arch. and Marine Engineers 
di New York nel 1948): 


TABELLA lI — Paragone tra le potenze degli scafi di dieci navi cisterne 


L 1 i D Potenza 
AAYE m m m ? tonn. effettiva cav. 
182,90 24,30 10,13 § 0.719 33300 7260 
, 26,20 959 | 0,705 ; » | 7660 
|» 2460 | 993 0797 ; » | 7140 
» 24,80 9,65 0,741}; » ,7180 
> 25,18 9,80 0718 | > 7360 
: 35,18 YRO 0718 | >» | 7080 
95,18 9.82 0.718 » | 7185 
. 20,42 9,35 0.716 ' » 1260 
» 9162 9.59 0.751 » 7500 
| » 24,60 9,56 0,793 » 7200 
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La carena B di massima resistenza al moto ha presentato una potenza 
effettiva maggiore dell’ 8,2 % rispetto a quella F che è stata la carena di 


minima resistenza al moto. 


E' più interessante tuttavia notare la sensibile differenza tra le potenze 
delle due carene E ed F e delle due carene Í e J che pure presentano uguali 
valori nelle caratteristiche di forma: le carene È ed / presentano rispetto 


a quelle F e / una potenza maggiorata del 4 % circa. 


4 Questa logica interdipendenza del rapporto V/,/ L con ali altri 
elementi di forma di una carena di nave giustifica le ricerche con cui alcuni 
architetti navali intesero stabilire una formula che legasse insieme gi 
elementi stessi, secondo il compromesso praticamente migliore, che dob- 
biamo ritenere rappresentato dalla media delle unità effettivamente co- 


struite e naviganti. 


La forma di una carena è caratterizzata, oltre che dalle sue dimensioni 
principali, essenzialmente dai coefficienti di finezza: (totale) 5, (della se- 
zione maestra) 8 (longitud’nale) y, (del galleggiamento) o e dai rapporti: 


A = Lil, n= i/l, x= L/H. 


Dall'analisi dei singoli elementi però osserviamo : 


a) il coefficiente a ha importanza quasi esclusivamente dal punto di 
vista della stabilità, trasversale e longitudinale dello scafo. Esso esercita 


poca o punta influenza sulla resistenza al moto della carena. 


b) il coefficiente 8 influisce sulla superficie bagnata di carena e con- 
seguentemente sulla resistenza d'attrito di essa. Mediamente però si può 
ritenere che per navi di tipo e forme normali il valore di 8 per cui è 
minima la superficie bagnata di carena si aggira intorno a 0,90: al di sotto 
di tale valore una sensibile diminuzione di 8 comporta insignificanti dimi- 
nuzioni nel valore della superficie bagnata di carena. L'intervallo di varia- 
zione di tale coefficiente per i diversi tipi di navi mercantili dovrebbe 
perciò essere indicato tra 0,90 - 0,59, valendo il valore più basso per i tipi 
più veloci. Nelle costruzioni navali mercantili degli ultimi trent'anni è dif- 
cile tuttavia ritrovare coefficienti 8 inferiori a 0.96. Basta infatti osservare 


quelli corrispondenti alle seguenti navi di prestigio costruite tra il 1930 ed 


il 1940: 


P Ti 
IL COEFFICIENTE DI FINEZZA, ECC. 469 


Tabella Ill — Coefficiente B di alcune navi di prestigio. 


| Anno di | 
| costruzione 
I 


Anno di 


Nave costruzione 


4 


Europa . 1930 = 0,970 
Manhattan 1932 0,979 
C. Savoia | 1932. 0,956 


Rex 1932 | 090 
Normandie | 1935 0,966 
America = (940 © 0,977 


La tendenza americana di costruzioni postbelliche va spingendosi per 
i grandi piroscafi celeri verso un valore medio di £ intorno a 0,98. In defi- 
nitiva, il ristrettissimo intervallo di variazione di 8 (0,98 - 0,99) autorizza a 
ritenere che esso abbia un valore uguale per tutti i tipi di costruzioni; ep- 
perciò sotto il riguardo dell'influenza che esso esercita sulla resistenza al 


moto delle carene, tutte le navi si trovano sensibilmente nelle stesse 


condizioni. 


c) per le considerazioni fatte nei confronti del coefficiente B. si può 
parimenti argomentare che per quanto concerne le navi mercantili è su- 
perfluo isolare il coefficiente y, rapporto tra 5 e $. Il coefficiente y cioè. 
si identifica praticamente col coefficiente o, dal momento che si può rite- 
nere costante il valore del denominatore della frazione che individua vW; 


d) il rapporto 7 = i;l ha principalmente influenza sul valore del 
raggio metacentrico trasversale della nave e quindi deve essere conside- 
rato come elemento di grande importanza solo nei problemi che concer- 
nono la stabilità di essa ; 


e) il rapporto z = L/H riguarda unicamente la robustezza della co- 
struzione, mentre non ha influenza sulla resistenza al moto delle navi. 
perchè il suo valore è una caratteristica dello scafo e non della sola 


carena. 


Concludendo, resta giustificato ricercare qualche formula empirica che 
indichi la mutua interdipendenza dei soli valori di V/V L, 9 e A, e che sia 
atta a guidare un progettista nella scelta di ọ fin dai primi passi del pro 
getto per poter determinare le dimensioni principali di una carena mer- 


cantile. 


5 Delle formule intese allo scopo suddetto ha incontrato una certa 
fortuna la formula dell'Alexander, successivamente modificata dall’Avre, 
nella quale però non compare l'elemento À. 
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1,04 —0,5V/VL |V in nodi 

L in piedi 
1,04 — 0,276V// L] V in nodi 
'L in metn 
V in nodi 
'L in piedi 
< = K—0,270V/,/ LV in nodi 
IL in metri 


Formula dell’ Alexander 


um 
-Q 
ji 


K —0,5V// L 


3 
Il 


Formula modificata dell'Ayre 


Nella formula modificata dell’Ayre il coefficiente K varia al variare del 
rapporto V/,/ L secondo le indicazioni della seguente tabella. 


Tabella IV — Valori A della formula modificata dell’ Ayre. 


v/YL v/VL 


misure inglesi misure metriche 


mo RE «ce 


1,040 


0,50 0,90 

0,50 1,09 1,015 
0,70 1,27 1,050 
0,80 1,45 1,060) 
0;50 1,63 1,070 
1,00 1,80 1,80 


Con la sua modifica, cioè, l’Ayre assegna al coefficiente > valori mag. 
giorati rispetto a quelli dell’ Alexander. 

Entrambe le formule danno però valori saltuariamente approssimat 
alla realtà come si può constatare dai seguenti pochi casi che si riportano 
tra i molti considerati: 


Tabella V — Confronto dei » attuali con quelli dati dalle formule 


Normandie 


Rex 


Queen Mary 


Bremen 

Niew Amsterdam 
Patria 

Panama 

America 

Phoenix 

Tipo “Welding,, 


Tipo “Sun,, 


P 
attuale 


? 


Alexander 


—— 


0,582 
0.574 
0,782 
0,590 
0,655 
0.687 
0.646 
0.620 
0687 

0.707 

0,709 
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GPC = grande piroscafo celere; PM = piroscafo misto; NC = nave 
cisterna. 

Sembra probabile che questo allontanarsi dei risultati ottenuti con 
l'impiego delle formule da quelli reali delle navi possa attribuirsi al fatto 
che nè l’Alexander nè l'Ayre hanno tenuto conto del rapporto À. 

ll Baker riprende la formula dell’Alexander nella determinazione del 
coefficiente v che, per 8 = 0,97, pone uguale a 


HA 
JL 


Il Lovett invece senza sbilanciarsi con una formula compromettente. 


V in nodi 
| L in piedi 


intabella il coefficiente 9 in funzione del rapporto V/,/L e di quello A. 
come risultato di una lunga ricerca sugli elementi che caratterizzano una 
carena. | valori di 9, secondo quanto specificato dall'autore, valgono per 
intervalli di variazione di £ tra 0,96 e 0,98: ossia dopo quanto è staro detto 
a proposito dj questo ultimo coefficiente, per tutti i tipi di navi mercantili 
di forme e dimensioni usuali. 


Tabella VI — Valori di 9 del Lovett. 


a A= LS — [VALORE 
6,5 6,8 7,1 7,4 7.7 8.0 83 MEDIO 
0,90. 0,765: 0,774 | 0,782 | 0,790 | 0,796 | 0.803 | 0.810 [0.787 
1,00 0,739; 0,750; 0,761; 0,770 | 0,779 | 0:788 | 0,796 [0.717 
1,08! 0.710; 0,724! 0,737 | 0,718 | 0,759 | 0,770 | 0,750 (0,74 
1,18' 0,679: 0,695; 0,709 | 0,723 | 0,736 | 0,719 | 0,761 [0,720 
1,30; 0,647 0,664; 0,681 | 0.686 | 0,710 | 0,722 | 0,737 [0.69 
142 0,614, 0632 0,652 | 0,668 | 0,682 | 0,695! 0,712 10,653 
La tabella del Lovett si ferma in corrispondenza del rapporto (V in 


nodi ed L in metri) V/,/ L uguale a 1,30: i 2 corrispondenti al valore 1,42 
di questo rapporto sono stati ottenuti a mezzo d'interpolazione. 

Anche questa ricerca del Lovett ha l'inconveniente di non dare una 
egola generale come soluzione del problema. I dati de! - della tabella 
precedente valgono per navi costruite nel periodo della sua comp''azione 
e presentano sensibili differenze per quanto riguarda le navi di servizio 
misto ed i grandi piroscafi celeri con elevati rapporti W/,/ L. Per le 
grandi cisterne moderne i valori » della tabella de’ Lovett sono notevol- 


mente inferiori a quelli attuali: per tali navi si ha un V‘./L intorno a 


+ 
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1,20 con un 7 tra 7 e 7,40; e per questi valori la tabella dà un - di 0.70 — 
0,71 contro 0,76 — 0,77 delle navi. L'inconveniente era stato già riscontrato 
anche con la formula dell’Alexander e con quella dell'Ayre, le quali da- 


vano rispettivamente 0,709 e 0,715. 


6 Ora, provando con un gran numero dj navi di tutti i tipi (piroscah 
celeri, misti, da carico e cisterne) sembra che meglio si possano lega.e 


insieme i tre elementi ç, A V'V L attraverso la formula: 


x = VG 
Ce) 
we 


a un coefficiente che varia col variare del rapporto V/./L; 


+ DIA + 0.03 A? 


dove è: 


b una costante che varia col tipo di nave, come sarà specificato piì 


avanti. 


Per tutte le carene prese in esame e di cui si avevano a disposizione 
gli elementi per il calcolo, sono stati ricavati i valori effettivi di a a mezzo 
della formula soprascritta. Su un sistema di assi cartesiani ortogonali (ascis- 


se il rapporto V/,/ L ed ordinate i valori di a) si è quindi tracciata la 
curva (fig. |) media dei punti ottenuti che sono pure riportati in figura. 


I pochissimi punti che si discostano in maniera sensibile dalla curva 
tracciata sono quelli corrispondenti a piccole cisterne o piccoli piroscafi 
da servizio misto, costruiti essenzialmente per navigazioni costiere. con 


esigenze peculiari. 


La curva tracciata risponde all’equazione: 
x.u—- 0,1 x3 = 3 


da cui si può agevolmente ricavare il valore di a, quando si conosca quello 


del rapporto V/,/ L, a mezzo della: 


Pf A NS a —- 


Fig. 1. 


wr 
v4 a 


MISTE 


CARICO 


CeoSTERME 


EE 


@ 


195 


168 


160 


175 
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1,20 con un 3 tra 7 e 7,40; e per questi valori la tabella dà un = di 0,70 — 
0,71 contro 0,76 — 0,77 delle navi. L'inconveniente era stato già riscontrato 
anche con la formula dell Alexander e con quella dell'Ayre, le quali da- 
vano rispettivamente 0,709 e 0.715. 


6 Ora, provando con un gran numero di navi di tutti i tipi (piroscafi 
celeri, misti, da carico e cisterne) sembra che meglio si possano lega-e 


insieme i tre elementi ç, A. V// E attraverso la formula : 


- 740, + b|A -+ 0,03 AV) 


dove è: 
a un coefficiente che varia col variare del rapporto V/,/ L; 


b una costante che varia col tipo di nave, come sarà specificato più 


avanti. 


Per tutte le carene prese in esame e di cui si avevano a disposizione 
gli elementi per il calcolo, sono stati ricavati i valori effettivi di a a mezzo 
della formula soprascritta. Su un sistema di assi cartesiani ortogonali (ascis- 


se il rapporto V/ AL ed ordinate i valori di a) si è quindi tracciata la 
curva (fig. I) media dei punti ottenuti che sono pure riportati in figura. 


1 pochissimi punti che si discostano in maniera sensibile dalla curva 
tracciata sono quelli corrispondenti a piccole cisterne o piccoli piroscafi 
da servizio misto, costruiti essenzialmente per navigazioni costiere. con 


esigenze peculiari. 


La curva tracciata risponde all equazione: 
x.u— 0,1 x? = 3 


da cui si può agevolmente ricavare il valore di a, quando si conosca quello 


del rapporto V/,/ L, a mezzo della: 


o = min no 


i 


Fig. |. 


NAVI MISTE 
e CARICO 


e CeSTERNG 


di ,a° 


VALORI 


x 
,90 $s » 70 178 180 108 190 198 _(c 
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Si ottengono così i valori contemplati dalla seguente tabella: 


Tabella VII — Valori di a) in funzione di V/V L. 


Le a fornite dalla tabella rispondono però al valore medio che può 
assumere il rapporto A. valore medio che varia generalmente col variare 


del rapporto V/ AL e che si può ritenere all'incirca di 7,20 alle basse 
velocità e 7,60 a quelle alte, come risulta dalla seguente tabella. 


Tabella VIII -- Valori medi del rapporto \. 


viVL 


à medio | y /YL |à medio 


- ——-———— -—_ 


| | 
0,9). 7,20 | 130 7,30 | 1,60 7,60 
100 720 | 118 7.25 | 140 ; 740 | 1,70 7,60 
1080720 | 12 725 | 150; 7,50 | 180 7,70 


ll prodotto 0.03 x A della formula tiene appunto conto del fatto 
che la curva tracciata per le a si riferisce ad un rapporto A medio: il ter- 
mine AA è la differenza tra il valore medio di } ad un determinato rap- 


porto V/y/ L (secondo la tabella VIII) e quello attuale della nave. Il va- 
lore finale di > viene in definitiva ad essere aumentato per rapporti à inferiori 
a quello medio previsto per il dato valore di V/,/L e diminuito nel caso 
contrario. 

L'esiguità dei controlli per V/,/ L> 1.50 non consente di garantire 
oltre tale valore una buona approssimazione nella scelta delle ; a mezzo 
della formula proposta : navi mercantili con V/V L superiore ad 1,5 sono 
invero molto poche. Se per ogni nave in esame si mette a calcolo, nel rap- 
porto qualificativo della velocità. il valore della lunghezza al galleggia- 
mento (e non quello tra le perpendicolari come indicato in qualche testo di 
Architettura Navale) ed il valore della velocità di linea (e non quello mas- 
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simo ottenuto alle prove, il numero dei bastimenti con V/,/ L> 1,5 si te- 
stringe praticamente alle poche navi di prestigio costruite tra le due guene 
mondiali che oggi debbono essere riguardate come espressione d’un ordine 
di idee troppo diverso da quello attuale. Nei riguardi della velocità infatti 
non ha senso prendere in considerazione un valore che la nave ha ottenuto 
in particolari condizioni di carico e, in genere, atmosferiche, quali mai 
più essa avrà forse nel corso della sua vita. La lunghezza tra le perpendi- 
colari poi è una dimensione assunta per comodità di calcolo nell’elabora- 
zione del progetto e per base di riferimento nella determinazione dei coef- 
ficienti e dei rapporti che caratterizzano la forma di carena: in calcoli di 
questa natura il suo impiego non può essere giustificato, essendo la resi- 
stenza al moto delle navi influenzata da quella effettiva al galleggiamento 
e non da una lunghezza, arbitrariamente scelta e che ha tra gli altri 
inconvenienti quello di essere diversamente computata da paese a paese. 


Vediamo ora come va applicata la formula per i diversi tipi di navi. 


Navi cisterne. 


Nel caso delle navi cisterne il coefficiente b) assume un valore di 
0,006 per dislocamenti superiori a 20.000 tonn. e di 0,003 per dislocamenti 
inferiori a 20.000 tonn. La formula allora è 


1 


t 
ele] 


+ (0,003 + 0,006) | + 0,03 Ad 


C 
Il 
> 


AI di sotto delle 6.000 tonn. di dislocamento e quando il servizio della 
cisterna è essenzialmente costiero o addirittura portuale, è molto difficile 
poter prevedere la forma della sua carena e quindi il valore del coefficiente 
q. In casi di questo genere allora il b della formula può arrivare fino a 
0,01 e financo sorpassarlo; poichè in questi casi le cisterne vengono costruite 
con forme molto piene, essendo di grande interesse la loro capacità di tra- 
sporto, di fronte alla quale non si prende neppure in considerazione la 


resistenza al moto del galleggiante. 


Navi da carico. 


Per i piroscafi da carico con dislocamenti inferiori a 7.500 tonn il va- 


lore di b è di 0,01. 
Per i dislocamenti tra 7.500 e 10.000 tonn è b = 0,003. 


Per dislocamenti superiori a 10.000 tonn il valore di 6 si annulla. 
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. Piroscafi da passeggeri e misti. 


Per i piroscafi da passeggeri che hanno le caratteristiche di « navi di 
prestigio » (velocità alta, elevato dislocamento, ecc.) è b = — 0,01. 

Per i piroscafi misti, il cui servizio principale è quello dei passeggeri 
(i « passengers-cargo ships » degli anglosassoni *) ma che non hanno tutta- 
zia la caratteristica delle navi di prestigio è b = 0,005. 

Per i piroscafi misti, il cui servizio principale è quello delle merci 
(i « cargo-passengers ships » degli anglosassoni) il valore di b si annulla. 

Per i piccoli piroscafi del servizio misto (D < 6000 tonn) tuttavia la 
determinazione del coefficiente ọ a mezzo della formula proposta è di più 
incerta applicazione, perchè nella loro progettazione generalmente la scelta 
dalla forma è influenzata da altri elementi, contrastanti con il concetto della 


minima resistenza al moto della nave. 


7 Naturalmente non mancano esempi di navi, per le quali il valore 
del > calcolato con la formula è alquanto diverso da quello attuale della 


nave. 


(*) Gli anglosassoni usano spesso distinguere i piroscafi del servizio misto in: 
— « passengers-cargo ships», con possibilità di trasporto superiore ai 100 passeggeri: 
— «cargo-passengers ships», con possibilità di trasporto superiore a 12, ma inferiore a 
100 passeggeri. 

Per 1 piccoli piroscafi di servizio non oceanico tuttavia la regola generale degli anglosassoni 
non può reggere perchè per le limitate possibilità di bordo il’ numero dei passeggeri che può essere 
imbarcato è sempre inferiore alle 100 unità. Il tipo di servizio, pel quale è stata costruita la nave, 
potrebbe allora essere individuato dal coefficiente di portata lorda che caratterizza la costruzione. 
Così per esempio, il piroscafo Marcello, costruito nei cantieri di S. Rocco dei ORDA per conto 
Jella S.N. «San Marco » di Venezia con un dislocamento massimo di 1657 tonn. ha una possibilità 
li trasporto di 82 passeggeri. Con la regola anglosassone si correrebbe il rischio di classificarlo tra 

« cargo-passengers ships». Se si analizzano invece i pesi che costituiscono il suo esponente di 
arico e si raffrontano le percentuali relative con quelle di piroscafi. più grandi c di servizio 
lefinito si trova: 


Grande piroscafo 


- Marcello celere ~ Conte di Piroscafo servizio 
misto . Esquilino > 


Savoia 
N. dei passeggeri 82 2170 42 
% scafo 0,373 0,388 0,230 
% armamento 0,208 0,218 0,063 
“4 apparato motore 0,185 0,147 0,056 
°% portata lorda 0.233 0.245 0,650 


La differenza esistente nella percentuale dell'apparato motore tra il Marcello ed il Conte di 
cor € giustificata dal diverso rapporto V//L delle due navi: 1,76 e 1,64 rispettivamente. 

Dal ratfronto si vede che il Marcello ha le caratteristiche del grande piroscato celere. 

Pall'esempio citato risulta che la regola anglosassone è solo approssimativa e può condurre 
indi a conclusioni sbagliate. Solo una più accurata indagine degli elementi che individuano la 
struzione può costituire motivo del sicuro apprezzamento delle caratteristiche di servizio di 
a nave. 


| ss 
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Nell'indirizzo delle costruzioni navali mercantili già da qualche tempo 
si è sostituito al vecchio concetto dell’« economia di esercizio avanti tutto » 
un concetto sostanzialmente diverso, nel quale la stessa economia {minim 
valori della resistenza al moto degli scafi) viene ad essere considerata sott 
punti di vista alquanto diversi da quelli del passato. Le velocità di linea dell: 
navi hanno subito pertanto sensibili aumenti e conseguentemente i valon 
del rapporto V/,/ L tendono a stabilizzarsi entro limiti più ristretti d 
quanto non lo fossero stati una trentina d'anni fa. Se si eccettuano le 
grandi navi di prestigio e qualche piccola unità destinata al servizio co 


stiero, l'intervallo di variazione del rapporto V/y/ L per le navi mercanil 
di tutti i tipi, servizi e dimensioni si aggira oggi tra i valori estremi | ed |. 

Al di sotto del limite inferiore (chiatte semoventi, ecc.) i natanti pos 
sono essere costruiti senza particolare attenzione per la loro finezza tota« 
ed i coefficienti > perciò raggiungono valori che sorpassano anche 0." 
senza che la resistenza al moto del galleggiante ne risulti influenzata r 
maniera apprezzabile, perchè si dia un po’ di finezza ai quartieri prodier 

Al di sopra del limite superiore dell'intervallo menzionato entriam 
nel campo delle velocità alte ed altissime: la resistenza d'onda cominc: 
con l'assumere valori molto prossimi a quella d'attrito e poi man mar 
aumenta con l'aumentare del rapporto V/V L per diventare il termi 
prepcnderante nella resistenza totale al moto della nave. ll coefficiente è 
finezza z e con esso le caratteristiche e la forma dello scafo sono allo: 


della massima importanza : già per valori del rapporto V// L intomo» 
1,70 - 1,75 la resistenza d'onda può diventare otto volte maggiore, passané 
da un + = 0,55 ad un z — 0,80. Quindi la necessità per progetti di nav. 
dotate di velocità molto alta. di arrivare alla determinazione della res 
stenza al moto degli scafi a mezzo delle prove alla Vasca. 
Nell'intervallo sopracitato, caratterizzante il campo delle costruzio: 
navali mercantili atte alla navigazione oceanica, dallo stretto punto di vis 
della resistenza al moto delle navi, l optimum per il valore del coefhciem: 
» è molto variabile. Per V/,/ L intorno ad | possono essere adottate forme 
di scafo piene e quindi elevati valori di g che può arrivare e sorpassare 
0,80: man mano che V/,/ L aumenta è conveniente diminuire = che pe‘ 
V/./L intorno a 1,5 presenta un optimum molto prossimo a 0,60. In pratica 
tuttavia considerazioni di altra natura possono influenzare la scelta del m 
gliore valore di > da essegnare ad una nave in progetto: a parità delle 
dimensioni principali (lunghezza, larghezza ed immersione), per esemp°. 
può risultare più conveniente assegnare a z un valore maggiore di quello 
ottimo per la resistenza al moto, allo scopo di ottenere uno scafo che abbia 
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una capienza di stiva maggiore; può inoltre convenire di avere forme di 
scafo meno piene (coefficiente < più basso) per uno stesso valore del dislo- 


‘ 


camento, allo scopo di diminuire, con l'aumento conseguente delle dimen- 


sioni principali della carena, il valore del rapporto V/,/ L oppure, al 
rovescio, aumentare il valore di ¢ per diminuire quello delle dimensioni 
principali che influenzano essenzialmente il costo della costruzione; ecc. 

Dalle considerazioni precendenti risulta evidente come non sia possi- 
bile arrivare a formule empiriche che diano senz'altro il più conveniente 
valore da assegnare a < nel progetto di una nave. Come le altre ricordate. 
la formula proposta tenta di arrivare alla determinazione di un valore di 
z che sia il più conveniente come risultato di compromesso dei molti e 
complessi problemi che entrano in gioco nel progetto delle navi. Rispetto 
alle formule ricordate, quella proposta però, nella media dei casi, di più 
si avvicina a quello che risulta essere stato il compromesso della scelta 
nel progetto delle molte navi considerate, come può essere constatato. 
consultando le tabelle riportate in fondo a questo lavoro: sempre, natu 
ralmente, che i + attuali delle navi considerate debbano essere riguardati 
come il più felice compromesso che era possibile ottenere nella elabora- 
zione del progetto. 


8 Per controllare infine l'attendibilità della curva delle a, tracciate 
in fig. | si è riportata in diagramma la posizione dei valori delle a, ottenuti 
dalla tabella del Lovett e dalle formule dell'Alexander e dell’Ayre, sce- 
gliendo per queste ultime come intervallo di variazione di à lo stesso as- 
sunto dal Lovett, e cioè 6,5 - 8,3 (fig. 2). Il valore medio del A, nei tre 
casi, è 7,4, prossimo a quello medio da noi assunto, alle diverse ascisse. 
per tracciare la curva delle a. 


Alle basse velocità il ¢ che si ottiene dalla formula proposta è più 


basso di quello ottenuto con gli altri metodi: ma già per V/,/ L = 1,00 
si ha il contrario, ed allora il 7 calcolato con la nostra formula diventa 
più alto di quello ottenuto con gli altri sistemi. E’ importante notare come 
i valori corrispondenti alle tabelle del Lovett siano compresi entro l'inter- 
vallo delimitato da quelli estremi della formula dell Alexander e della for- 
mula dell'Ayre : le curve ottenute da queste due ultime formule infine 


presentano un diverso intervallo ai diversi valori del rapporto V/,/ L; 
partono dallo stesso intervallo e con l'aumentare della velocità l'intervallo 
corrispondente alla formula dell’Ayre si sposta verso il basso ossia i ¢ otte- 
nuti da essa sono maggiori dei corrispondenti ottenuti da quella dell’ Alex- 
ander. Ciò che, del resto, è di facile controllo dall'esame della struttura 
delle due formule. 
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Un altro controllo è stato fatto, riportando nel diagramma i valori d: 
a, ottenuti considerando le caratteristiche medie di forma delle carene di 
vari tipi di navi cosí come sono elencate nei vari testi di Architettura 
Navale. Tra i quali è stato scelto il « Principles of Naval Architecture 
(Autori diversi 1948), come quello veramente aggiornato in fatto di costru- 
zioni navali; in altri testi che sono pure di edizione recente, è facile trovare 
pel rapporto L/l intervalli di variazione compresi tra 8,5 e 10,5 che. come 
abbiamo detto prima, si riferiscono a costruzioni assolutamente sorpassate. 

Nel 1° volume del menzionato « Principles of Naval Architecture 
al cap. l°, Sez. 7 sono riportati i seguenti valori medi: 


Tabella IX — Caratteristiche medie di vari tipi di navi. 


Piroscafi 
da carico 
__medio 


Grandi 
Piroscafi | 
celeri 


Navi 
Cisterne 


| Grandi piroscafi 
da carico 


Piroscafi 


. | da servizio 
passeggeri 


misto 


| Piroscafi 
| 
I 
{ 


, | 
Lege m | 244,230: 192,150 195,660 129,620 ` 117,420 148,050 
L >» 29,200, 24,700. 18150 , 17,400 | 16,750 20,700 


V nodi | 26,25 20,00 | 15,50 12,00 13,00 13,80 
VIVL ' 168 1,44 1,38 1,05 1,20 1,13 
à -8,88 7,78 6,92 7,46 ` 700 7,15 
p 0b97 0,669 0,643 : 0,775 | 0,714 0.757 


! | | 
La velocita media di nodi 26,25 per un grande piroscafo celere di linea 
sembra alquanto bassa: basta a tal proposito confrontare la velocita dei 
seguenti grandi piroscafi costruiti tutti tra il 1930 ed il 1940: 
« Europa »: 27; « Bremen »: 27; « Conte di Savoia »: 26,50; «Rex»: 
27; « Normandie » : 28,5; « Queen Mary »: 29. 
Mantenendo tuttavia i valori medi forniti dal testo, si troverebbero 


i seguenti valori per le a: 


Tabella X — Valori a per navi di caratteristiche medie. 


Grandi È . Piroscafi Loi ; Piroscafi f 
: : Piroscafi ia Grandi piroscafi i Navi 

piroscafi j da servizio ; da carico f 
celeri passeggeri mista da carico medio cisterne 


1,68 1,44 1,38 1,05 1,20 1,13 
2.205 | 2,36 2.37 2.94 2,61 | 271 


1 quali, messi in diagramma (fig. 2), sono molto vicini a quelli medi 
ottenuti dalla curva. 
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9 Prima di chiudere diamo qualche esempio di applicazione della 


formula proposta. 


Nave cisterna « Welding » 


1948 


Data di entrata in servizio: 


Parametri diversi : 


D = 38400 tonn 


VIVL . 1,204 
V = 16,5 nodi L/I z 7,40 
L = 187,60 
l - 25,60 | 


_ ~~ 1,204 
attuale = 0,765 i _ 2.637 


‘a 


L'applicazione degli altri metodi 


Lovett + = 0,718 
Alexander ; = 0,708 
Ayre z = 0,717 
Piroscafo da carico « Filzi ». 
Data di entrata in servizio: 194] 
degni diversi : | Calcolo di 9: 
D = 15090 tonn PIIL = 132 ! ca i 
V = 15,6 nodi L/1 = 7,33 “sit | 2,44: x 1,32? 
1 
L = 138,68m lAa = 733 —7,32 - 0 + 0j +0 x 0,03 
I = 18,92 m A ON eA = 
1,32 = 0,707 
9 attuale = 0,750) i 
» 


+ 0.1 x 1,204? ; 


Calcolo di : 


| 
2,637? x 


| æ 


= 7.40] 


AA 2 7,25 — 7,40 = — 0,15 + 0,006] — 0,03 x 0,15 


= 0,771 


indicati avrebbe dato: 


Lovett 9 = 0,686 
Alexander 9 = 0,676 
Ayre 9 = 0,689 


b 


479 


1.2042 7 


+ 
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Piroscafo da carico « Giovinezza ». 


Data di entrata in servizio: 1926 


Parametri diversi: | Calcolo di s: 
D = 5295 tonn VIST _ 127 | ca | 
V IZnodi .L/I = 6,56 E | 2,52? x 1,277 


I | 
L = 88.39 m AX = 7,27 — 6,96 = 0,31 + 0.01 | + 0,31 x 0,03 


I = 12,64 m a MR, 


z attuale = 0,767 ia 


I, 
DZ 


Lovett 9 = 0,683 
Alexander ¢ = 0,690 
Ayre < = 0,700 


Grande piroscafo celere di linea « Conte di Savoia ». 


Data di entrata in servizio: 1933 


Parametri diversi: Calcolo di ç: 

D = 41760 tonn vi /L = 1,64 ka 
V = 26,5 nodi L/1 sa 8,35 ci i | 2,10? x 1°64- 
L = 244,04 m Aa = 7,60 — 8,35 = — 0.75] — 0,01 ‘a 0,75 x 0,03 
l = 29,19 m de aa + 0,1 x ie ve 
> attuale = 0.370 i 2.10 | 

Lovett y = — 

Alexander « = 0,588 
Ayre o = 0,618 


10 Riportiamo infine in tabella assieme agli elementi necessari pel 
calcolo, i valori di ¢ ottenuti coi vari sistemi e quelli attuali di alcune navi 
prese in esame, a scopo di raffrontare i risultati conseguiti. 
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Tabella X] — Raffronto dei valori di = ottenuti coi vari metodi. 


NOME Lovett m Alexander Q Ayre p Formula % Attuale 


viVL à 


ELE zs a — 


Grandi piroscafi celeri di linea e piroscafi del servizio misto. 


Europa 1,64 . 8,75 — 0,588 0,618 0,618 0.626 
Bremen 1,64 8,70 — 0,588 0,618 0,616 0.625 
Rex 1,69 8,59 — 0,574 0,607 0,595 0.603 
Conte Savoia 1,64 8,35 — 0,588 0,618 0,599 0.596 
Queen Mary 1,66 8,50 = 0,582 0,614 0,600 0.590 
America 1,54 7,50 — 0,615 0,640 0,591 0.586 
Manhattan 1,42 7,96 — 0,648 0,668 0,646 0.650 
Victoria 1,60 7,56 — 0,597 0,636 0,571 0,560 
Conte Grande 1.45 8,03 — 0.641 0,661 0,632. 0,630 
Pilsudsky 1,47 7,00 — 0,635 0,656 0,579 0.580 
Normandie 1,66 8,15 — 0,582 0,614 0,584 0,560 
Saturnia 1,43 7,68 — 0,646 0,666 0.627 0.650 
Neptunia 1,44 7,46 — 0,642 0,662 0.615 0,628 
Scharnhorst 1,54 8,25 — 0.615 0,640 0.632 0.640 
Patria 1,29 7,62 0,706 0,694 0,705 0,655 0.620 
New York 1,195 7,92 0,741 0,710 0.718 0,730 0.730 
l 1,385 7,10 0,661 0,658 0,675 0,643 0.635 
Esquilino Ll 7,89 0,761 0,734 0.740 0,784 0.790 
Piroscafi da carico. 

Pacific Trader 1,01 7,25 0,772 0,761 0.763 0.753 0,750 
Hurunui 1,337 7,55 0,694 0,670 0,684 0,710 0,700 
Essylt 1,25 7,41 0,707 0,695 0,704 0,718 0,717 
X 1,28 6,57 0,659 0,687 0,697 0.664 0.671 
Filzi 1,32 7,34 0,686 0,676 0,689 0,708 0.710 
Orseolo 1,21 7,27 0,712 0,706 0.714 0.721 0.739 
Liberty 0,978 7,30 0,772 0.770 0,772 0,754 0.730 
Black Falcon 1.20 7,23 0,709 0.709 0.716 0,720 0.745 
Angelina 1,20 7,18 0,709 0,709 0,716 0.720 0,700 
K 1.325 6.84 0.657 0.674 0.687 0,667 0.656 


ASD, 


NOME 


Friesland 


Magdeburg 
Silver Briar 


Ark Wear 


Fernland 
Barbarigo 


Giovinezza 


Sorrento 


viVL 


1,03 
1,155 
1,38 
1.16 
1,23 
1,28 
1,27 
1,085 


Navi cisterne. 


Ulysses 
Sun 
Welding 
Beth 
Phoenix 
Lavoro 
Hague 
Svealand 
Astra 

A 

D 


Mora 


1,20 
1,20 
1.204 
1,22 
1,285 
1222 
1,03 
0,89 
1,16 
1,08 
1,23 
0.945 
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7,30 
7,2] 
7,40 
7,09 
6,76 
7,80 
7,40 
7,61 
7.45 
6.92 
7.15 
7,25 


so Lovett Q Alexander (o) Ayre 


0.771 
0,742 
0,666 


0,714 
0,714 
0.718 
0,700 
0,664 
0.731 
0,762 
0,794 
0.728 
0.728 
0.704 
0,776 


0,709 
0,709 
0.708 
0,703 
0,686 
0,703 
0,757 
0,795 
0.720 
0,742 
0.700 
0,789 


0,759 
0,728 
0,677 
0,727 
0,709 
0,697 
0,700 
0,745 


0,717 
0,717 
0,717 
0.711 
0.693 
0,711 
0.759 
0,795 
0,725 
0,747 
0,709 
0,789 


Trieste-L'niversità-Istituto di Architettura Navale. 


P Formula p Attuale 


0,772 
0,745 
0.672 
0.709 
0,698 
0.743 
0.767 
0.760 


0,775 
0./66 
0,765 
0.766 
0.754 
0.790 
0,790 
0,823 
0,760 
0.738 
0,753 
0.785 


Dott. Inc. ANTONIO SERVELLO 


SUL GRADO DI APPROSSIMAZIONE DELLE TAVOLE AMERICANE 


« Tables of computed altitudes and azimut » 
H. 0. 214, dell'Hydrographic Office degli S. U. d'America 


I. — Dal giorno in cui è stato introdotto nella navigazione la retta di 
di altezza come luogo di posizione per la determinazione del punto nave, 
vi è stata una gara continua fra gli studiosi di cose marinare e i naviganti, 
per trovare procedimenti sempre più semplici per consentire al navigante 
di ottenere il punto nave con sveltezza e precisione. Infinite sono state 
le soluzioni meccaniche, grafiche et tavolari suggerite in questi ultimi anni, 
ma fra tutte meritano particolare attenzione le tavolc H.O. 214. 

Lo scopo di questa nota non è quello di illustrare tali tavole, oggi 
abbastanza diffuse tra i naviganti, ma quello di stabilire l'entità massima 
degli errori dai quali possono essere affetti gli elementi della retta di al- 
tezza calcolati per mezzo delle tavole attraverso uno dei procedimenti 
in appresso indicati. 

Per permettere al lettore che non conosce le tavole di seguire la nostra 
esposizione, ne diamo un rapido cenno descrittivo. 

Le tavole H.O. 214 contengono le soluzioni di innumerevoli triangoli 
di posizione opportunamente tabellate in 9 volumi, in modo che ogni vo- 
lume fornisce gli elementi altezza stimata h, e azimut az della retta d’al- 
tezza, per 10° di latitudine, in funzione della latitudine stimata :,, della 
declinazione è, dell'angolo al polo stimato Ps. La latitudine è è data di 
grado in grado, la declinazione di 30’, in 30 fino ai 29° e ad intervalli 
disuguali sempre multipli di 30’, al di sopra dei 29°, in modo da avere 
una differenza sempre minore dei 20’ con auella delle stelle usate in 
navigazione. 

L'angolo al polo non è espresso in ore ma in gradi con passo di i`. 

L'altezza è data in gradi, primi e decimi di primi fra i limiti 5° e 90°. 

L'azimut è dato in gradi e dec'mi di grado. 

Fra i valori dell'a'tezza e quelli dell'azimut, vi sono i valori degli 
incrementi di h, x 100 per le rispettive variazioni di |’ di Xò e di V 


di AP. Essi sono indicati con Ad e At. 
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n 


Le moltiplicazioni dei valori Ad e At per i primi delle differenze tra 
i valori della declinazione dell'astro e quella tavolare e fra l'angolo al 
polo stimato P, e quello tavolare H.A. sono facilitati da apposite tabell: 
di moltiplicazioni. 

Le formule con le quali sono stati calcolati gli elementi della retta di 
altezza sono quelle note per la soluzione del triangolo di posizione. P:e 
cisamente per l'altezza stimata è stata usata la formula 


sen h, = sen z, senò + cos z. cos ò cos P, 


I valori di Ad (è) sono stati calcolati con la ben nota formla differen- 
ziale Ah = cos AA$ dimodocchè essi corrispondono ai valori di cos A * 
x 100, A è l'angolo parallattico dell'astro. 


1 valori di At (AP) sono stati calcolati con la formula differenziale 
Ah = cos z sen Z AP. Essi perciò corrispondono al valore di cos =: >° 


x sen Z x 100. 


Infine per il 3° metodo d'impiego c'è un'apposita tavola che dà i ve 
lori dell'espressione À h = A = cos Z la quale dà la correzione dell'altezza 
nel caso che la retta debba essere tracciata dal punto stimato dj coord: 
nate :,,4.. 


2. — In questa rapida discussione che stiamo per fare considereremo: 


I) L'errore di cui possono essere affetti i valori tavolari di h. nel 
caso che siano stati calcolati con le tavole logaritmiche o dei valori natura: 
a 5 decimali. 


2) L'errore sull’altezza dovuto all'interpolazione per la declinazione 
per il fatto che il fattore cos A * 100 è calcolato in base al valore tavo- 
lare e non a quello reale dell'angolo parallattico. 


3) L'errore sull’altezza stimata dovuto all’interpolazione per l'angolo 
al polo per la differenza fra il At tavolare e quello reale dovuto al valore 
esatto di Z diverso da quello tavolare. 


4) L'errore sull'altezza stimata dovuto all'interpolazione per la lati 
tudine pe. la differenza fra il valore Z esatto e quello tavolare. 


3. — Consideriamo la formula 


sen h = sen = send + cos z cos ò cos P 
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Immaginiamo di risolverla secondo lo schema seguente : 


5 = A lg sen = A Ig cos = 

ò A lg sen = A lg cos = 

P_- A lg cos = 
A lg 7- A lg a 


Nel calcolo dei due primi logaritmi seno, si può incorrere in un er- 
rore, dovuto all’approssimazione delle tavole alla quinta cifra decimale, 
il quale può al massimo essere uguale per ogni logaritmo a cinque unità 
della sesta cifra decimale. Perciò il valore A log dovuto alla differenza 
tra i valori veri dei logaritmi e quelli tavolari ottenuti per la prima colonna, 
al massimo, può raggiungere una unità della quinta cifra decimale. Mentre 
quello della seconda colonna al massimo può raggiungere 15 unità della 
sesta cifra decimale. 

Se ammettiamo che le espressioni di una delle due colonne possa as- 
sumere il valore naturale massimo di 4,7, assumendo per questo valore 
il massimo errore e consultando le tavole logaritmiche, si vede che nella 
ricerca inversa, un errore di sei unità nella quinta cifra decimale del loga- 
ritmo, corrisponde ad un errore di 10 unità nella quinta cifra decimale del 
numero della ricerca inversa. 

Perciò ad un errore di una unità nella quinta cifra del logaritmo, cor- 
risponde un errore di |,7 nella quinta cifra del numero e così da un errore 
di 1,5 nella quinta cifra del logaritmo un errore di 2,5 alla quinta cifra del 
numero. 

Se ammettiamo infine che per l’approssimazione delle tavole de} valori 
naturali a cinque decimali, si possa commettere un altro errore di 0,5 della 
quinta cifra decimale, l'errore medio complessivo della quinta cifra 


decimale sarà: 


e - JS 1,7? + 2,5? + 0,5? =3 


Se differenziamo l'espressione che ci dà il valore naturale del 


seno h abbiamo: 


d (sen h) = cosh. dh. 


Per quantità finite e per å h = l' abbiamo: A (sen h.) = cos h, 


Questa relazione ci dice che l'errore nella ricerca inversa è massimo 
quando è minima la differenza tavolare del valore naturale del seno. È 
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poichè la differenza tavolare diminuisce con l'aumentare dell'altezza, pos- 
siamo affermare che l'errore nella ricerca inversa aumenta con l'aumentare 
dell'altezza stimata dell’astro. 

La presente tabella ci dà l'errore dell'altezza per l approssimazione 
delle tavole alla quinta cifra decimale, in funzione dell'altezza 


| . i 


| 


0° 0'.0 15°. 081 30°. 0,1 50° 0.15 7° 0,3 
10° 0’, 20° 0',1 40e 0,13 60° | 0°,20 ' 85° 1, 


Nella pratica, difficilmente si osservano altezze superiori ai 70°, per 
cui si deve ritenere assolutamente trascurabile l'errore considerato. 


4. — Le tavole H.O. 214 permettono di tracciare le rette di altezza 
da un punto ausiliario di coordinate >,, à~ tali da permettere di avere una 
latitudine ed un angolo al polo riportati sulle tavole. 

L'altezza data dalle tavole, perciò viene corretta della variazione de- 
vuta alla sola interpolazione per la declinazione. 


Detta variazione è data da 
Ah = cos A Aò 

Ma sulle tavole cos A x 100 è relativo all'angolo parallattico A della 
tavola mentre dovrebbe essere uguale a cos (A + AA) x 100 relativo allo 
angolo parallattico effettivo diverso da quello tavolare della quantità 4A A. 

Calcoliamo la differenza fra il coefficiente di interpolazione tavolaie 
e quello esatto per la variazione di |’ di declinazione e per la variaz'one 
dell'angolo parallattico di A A’. 


Quello delle tavole è : 


Ad — cos Á x 100 


quello esatto dovrebbe essere: 


`d, = cos (4 + AA) x 100 


La d‘fferenza è 


€ = Ad, — Ad = 100 [cos (A + AA) — cos A] 
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Svilppando in serie cos (A + AA) fino al termine di I° grado ed ese- 
guendo la differenza si ha: 


«= — 100 AA sen A 


In cui AA è espresso in radianti. Se lo esprimiamo in primi e conside- 
ramo il caso limite dell’osservazione alla massima digressione abbiamo 


z = — 100 AA! sen | 


Ma dalla relazione di Vieta 


tg: così = senò cos P + sen P cotg A 


Differenziando rispetto ad A e 6, e passando alle quantità finite si 
ricava: 


AA = tg h sen AÒò 


E nel caso precedente dell’osservazione alla massima digressione 


XA =tgh x Ad 


Il seguente specchietto ci dà i valori di YA per la massima variazione 
della declinazione (6 = 20’) e per i vari valori dell'altezza 


AA 


o l | 
| | | | | 

, 238 ` 70 557 

| 850 | 


l 3° 48,6 
34,6 800 19534 


N 
3 
x 
D 
ho 
3 
oma 
o 
vo 


L'errore E’ di Ad’ nel caso limite di A = 90° in funzione dell'altezza è 


— 
— 


I | | 
h F' | E h E į h | E h E 
TE _ lune b aa 
| | | 
10° 0,1 30° 0,34 50° 069 We 1.59 ma 
| = l ' 85° 6,62 
20° | 0,22! 40" 0,48 €0° 1 #0” 3.28 


L'errore sull’altezza stimata è 


Ah, 
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Nel caso limite per A = 90°, h = 85° e Aò = 20’ diviene 
Ah, = 1,32 


E se consideriamo anche quello e precedente la retta d'altezza verrebbe 
ad essere al massimo affetta da un errore medio 


E. = I? + 1,322 = 1,65 


E' bene far notare che l'errore di |’,65 è solo nel caso limite di h = 85 
e che in pratica poichè difficilmente si osservano altezze superiori ai 7. 
il valore di E. è sempre contenibile nel limite di I’. 


5. — Il tracciamento della retta d'altezza con l’impiego delle tavole 
H.O. 214 può anche praticarsi dal punto ausiliario va, à- In tal caso 
bisogna interpolare sia per la declinazione sia per l'angolo al polo. Perciò 
calcolando la variazione del coefficiente di interpolazione At con un pro 
cedimento analogo al precedente si ha: 


At, — At = AZ’ sen |° cos = cos Z x 100 


Ma le formule differenziali ci danno l’espressione 
cos 6 cos A 
NZS Pra sys 2 
cosh. 
Per AP° — 0.5, h = 85° e così x cos A = |, AZ° assume il valore 
AZ? = 0°,5 x 11,4 .- 5°,74 


Ciò si verifica nelle osservazioni circummeridiane. 


In tali circostanze essendo Z -- >. 0" e assumendo : = 0° si ha: 


At, — At = 5,74 x 0,017 x 100 = 9,76 


E l'errore corrispondente nella retta d'altezza è 


(M At) + AP 9,76 + 30 
e tl OOS 
100 100 


L'errore :, diventa zero per le osservazioni fatte al primo verticale 
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Per queste ragioni nelle osservazioni intorno al meridiano, per l'inter- 
polazione per i valori di è e di P, le tavole possono dare un errore medio 
nell'elemento altezza stimata, che al massimo può raggiungere il valore 


e, = Jf I? + 2,93 = 03/1 


Se l'osservazione viene fatta, invece, intorno al primo verticale a alla 
massima digressione, poichè l'errore <,, diventa zero, sussistono solo quelli 
per la interpolazione della declinazione e quello generale e. Si ricade 
quindi nel caso precedente, e, l'errore medio complessivo non supera 1',65. 


6. — La retta d'altezza col terzo metodo d'impiego può essere trac- 
ciata dal punto stimato di coordinate +.. A,.In tal caso bisogna interpolare 
per la declinazione, per l'angolo al polo e per la latitudine. 

Un'apposita tavola che risolve la formula Ah =Az cos Z permette di 
interpolare per la latitudine. 

Consideriamo l'errore sulla retta d'altezza dovuto all’inesattezza del 
coefficiente di interpolazione per la latitudine. | 

Sia Z il valore dell'azimut tavolare, sia Z + AZ quello esatto corri- 
spondente all'osservazione. L'errore sull’altezza dovuto a AZ sarà 


Ah, — Ah = cos (Z + AZ) A; — cos Z Ao 
Sviluppando in serie cos (Z + AZ) ed esprimendo Ah, — Ah in primi, 
dopo facili passaggi si ha: 
exp — Ah,  Ah= AZ' sen Z sen 1'Ag 
Ma differenziando una delle formule di Vieta applicate al triangolo di 


posizione si ha: 


AZ' = tg h sen Z Ac’ 


Per Z = 90°, h = 85°; Ar =30', si ha: 
Z' = 342',9 


Sostituendo il valore trovato nella formula di 4, , per Az = 30' si ha: 
a 2,97 
Perciò con il terzo metodo d'impiego, che non è consigliabile, quando 


l'osservazione è fatta intorno al primo verticale, l'errore medio compies- 
sivo diventa: 


Errore complessivo = / |? + 1.65? + 2,97? = 31,4 
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RIEPILOGO 


1° METODO 


(punto ausiliario z,, 4,): Interpolazione per la sola declinazione 


E max = 1,65 


2° METODO 
(punto ausiliario 9,, 4,): Interpolazione per AP e Aà: 


? Oss. circumm. 


| E max = 3',] 
‘ Oss. intorno 

I° vert. 

_E max = |’,65 


3° METODO 


(punto stimato ¢,, A,) 


Interpolazione per Ad, AP e Az: 
a) osservazione fatta intorno al meridiano, E max = 3},l; 


b) osservazione fatta intorno al 1° verticale E max = 31,4. 


G. VALENTE 


ALESSANDRO CIALDI 
COMANDANTE LA MARINA DELLA REPUBBLICA ROMANA DEL 1849 


(Continuazione e fine) 


4 - Lo SBARCO E L'OCCUPAZIONE FRANCESE DI CIVITAVECCHIA 


Ma è anche il caso di chiedersi quale fu l'atteggiamento personal- 
mente adottato dal Cialdi di fronte a tale sbarco. Più tardi, a restaura- 
zione pontificia avvenuta lui stesso affermerà che « stava al mio posto 
cioè in Civitavecchia quando si presentò sul posto il parlamentario della 
spedizione francese sig. colonnello Estivent, aiutante di campo del gen. 
Oudinot. Mia cura fu subito favorire, per quanto era in mio potere, lo 
sbarco dei francesi e prendere vantaggiosa parte nel dibattimento che 
risolvette il Consiglio Municipale a dichiarare che bisognava aprire le porte 
della città. Alľ Assemblea Costituente nella tornata del 4 maggio vengo 
posto in istato d’accusa per favorire i francesi ». E, a conferma delle sue 
asserzioni, il Cialdi produrrà anche una dichiarazione analoga dello stesso 
colonnello Estivent che fu emissario del gen, Oudinot nei primi approcci 
con le autorità militari di Civitavecchia (13). Può quindi concludersi che 
i} colonnello Cialdi, comandante della Marina Repubblicana e partico- 
larmente investito della difesa del porto, venne meno ai propri doveri 
di soldato? E’ difficile in circostanze analoghe tanto complesse dare 
un giudizio definitivo, ma io ritengo che al dubbio si debba rispondere 
negativamente. E’ un fatto che, proprio in sede di epurazione o revisione 
come si diceva allora, gli si rimproverò che « fece parte del Consiglio di 
guerra in Civitavecchia, fece costruire barricate galleggianti sulla bocca 
del porto e si oppose virilmente perchè non si cedesse ai francesi.... D’ac- 


13) La dichiarazione in data 15 ottobre 1849 è nei seguenti termini: «Jc soussigné declare que 
Monsieur Cialdi qui commandait la marine et le port de Civitavecchia lorsque je suis arrivé le 24 avril 
dans cette ville pour préparer le debarquement des troupes françaises, a favorisé autant qu'il a 
pu ma mission. Il a donné un concours avantageux dans le débat qui s'est terminé per la 
déliberation du Conseil Municipal déclarant qu'il fallait que les portes de la ville nous fussent 
ouvertes, et j'ai lieu de penser, par suite, que M. Cialdi n’'ètait pas partisan de la république 
que nous venions renverser ». 

(A.S.R. — Min. Armi f. 2001 n. B/221). 
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ni 


cordo con i soldati di Mellara si volevano far sortire dalla Darsena i for- 
zati per rapinare la città e scannare i buoni ». 

A parte quest'ultima accusa, si deve riconoscere che dal complesso 
dei documenti a disposizione risulta avere il Cialdi effettivamente ade- 
rito alla decisione in un primo tempo presa dal Consiglio di guerra di 
opporsi con le armi allo sbarco, in conformità ai tassativi ordini giunti 
da Roma. Si sa infatti dal Mannucci (pag. 37) che furono sbarrate le 
bocche del porto e dal Torre (pag. 338) che il brick era pronto a far 
fuoco unitamente alle batterie costiere. Quindi è accertato che il Cialdi 
non si sottrasse in un primo tempo al suo dovere. Ma è anche vero che 
in un secondo tempo, soprattutto di fronte al minaccioso atteggiamento 
contrario della popolazione e della Guardia Nazionale, il Cialdi con 
gli altri membri del Consiglio di guerra convenne nella inopportunità, 
anzi impossibilità della resistenza armata, facendo anzi presente co- 
me le forze a propria disposizione gli avrebbero consentito qualche 
possibilità di azione solo dentro il porto. E in questo non gli si può 
fare appunto, come non glielo fecero nè il Torre nè il Mannucci che 
pur vi avrebbero avuto interesse. In realtà un ricorso alle armi sa- 
rebbe stato, in quelle condizioni, inutile nonchè catastrofico per Civi- 
tavecchia, data la disparità enorme di forze. Nè quindi si può vedere 
contraddizione tra il primo e il secondo atteggiamento. aderenti e l'uno 
e l’altro agli sviluppi della situazione. E’ evidente d'altra parte che il 
Cialdi non fece che attenersi al parere e alle decisioni degli altri com- 
ponenti del Consiglio di Guerra e che sulle sue ultime deliberazioni non 
mancarono di influire i dichiarati propositi pacifici della spedizione fran- 
cese, che volle farsi credere animata solo da sentimenti di fraterna ami- 
cizia. Come avrebbe potuto il tricolore degli « immortali principii » tra- 
dire la causa del tricolore romano? Comunque, si deve pensare che il 
Cialdi, tutto sommato, dovette trarre un sospiro di sollievo quando, sotto 
la pressione della piazza, all'alba del 25 il Consiglio di Guerra all'una- 
nimità decideva di sospendere la « protesta in armi » per « l'impossibilità 


di tirar colpo senza immensa compromissione del governo ». 


Quella mattina stessa i francesi iniziarono le operazioni di sbarco in 
tutta tranquillità non mancando di avvalersi anche dei mezzi disponibili 
in porto, tra cui del vaporetto Íl Blasco, appartenente alla Marina Militare, 
il che realmente ebbe — come afferma il Cialdi — una ripercussione in 


seno all'Assemblea Costituente, che vi ravvisò gli estremi di un intol- 
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lerabile collaborazionismo con gli invasori (14). Ma la cosa non ebbe 
seguito e se, qualche seduta più tardi, la medesima Assemblea pretese 
un'inchiesta sui fatti di Civitavecchia, a subirla furono il Preside Man- 
nucci e il Comandante del Forte. Del Cialdi non fu fatto nemmeno il 
nome. Lo fu invece da parte della stampa e sempre a proposito del 
Blasco, ma in senso diametralmente opposto. cioè come coraggioso as- 
sertore della dignità e dei diritti della Repubblica Romana contro gli 
arbitrii e le prepotenze dei francesi! Era accaduto in realtà che il Cialdi, 
in un primo tempo, « in vista delle amichevoli protesie e assicurazioni di 
amicizia, con le quali i francesi occupavano questa piazza » aveva rite- 
nuto non doversi opporre alla requisizione che il Comando della spedizione 
aveva subito effettuata del vaporetto romano per il rimorchio dei mezzi 
da sbarco. 


«Stette in attività pertanto il Blasco tutto il 25, il 26 e parte del 27 aprile 
rimorchiando legni da irasporto da mane a sera ». Subito dopo era stato 
adibito dal Cialdi per trasportare a porto d'Anzio i bersaglieri lombardi 
del Manara giunti in quei giorni da Genova diretti a Roma e non potuti 
sbarcare a Civitavecchia; aveva ripreso quindi il mare per una missione 
ordinata dal Ministero di Guerra e Marina sempre relativamente allo 
sbarco dei suddetti volontari. Rientrato /l Blasco a Civitavecchia, il Cialdi 
« venute altre truppe da sbarco nei primi di maggio e conscio qual valore 
avessero avuto le proteste amichevoli dei francesi, adoprò ogni mezzo per 
far si che il vapore della Repubblica non cooperasse al disbarco di essi, 
e fra le altre cose lo scrivente fece togliere dalla macchina dei pezzi di 
prima necessità per la sua azione. Fu però inutile il dimostrare al comando 
francese lo stato di riparazione in cui si trovava il vapore; esso fu posto 
in azione e dovè rimorchiare il 3, il 4, il 5 e il 6 corrente » (15). 


14) Netia seduta del 4 maggio, il deputato Gajani chiede se «sia vera la voce che si va 
acereditando nel Paese che il ten. col. Cialdi col vapore nominato Roma abbia servito i francesi 
ed abba fatto un tragitto da Palo a Civitavecchia per trasportare i feriti francesi ». Rilevato che 
il Roma era stazionario ad Ancona e non a Civitavecchia, il deputato insistè che il fatto non 
cambiava, cambiandosi il nome del vapore, per cui il Presidente Bonaparte ritenne opportuno 
mandare a chiamare un) dei Triumviri perchè desse raguagli sul comportamento del Cialdi. 
Intervenuto l'Armellini, questi dette tutte le «opportune spiegazioni » sulle e emergenze attuali ». 
I verbali pubblicati dall'ufficiale Monitore romano così riassumono le dichiarazioni del triumviro, 
senza più fare il nome del  Cialdi. Comunque l'Assemblea non ebbe più occasione di tornare 
sull'argomento. 


15) Sulle vicende del Blasco cfr. il rapporto del Cialdi in data 10 maggio (doc. LVI del 
Torre). Per quanto riguarda Je requisizioni francesi il Cialdi in data 27 aprile aveva comunicato 
al Ministero del Commercio l'avvenuto sequestro di un mistico romano carico di 197 casse di fucili 
(A.S.R., Rep. Rom. fasc. 215 f. 197). Relativamente allo sbarco dei bersaglieri di Luciano Manara, 
tl Ministero aveva indirizzato al Comando marino di Civitavecchia in data 26 aprile l'ordine di 
procedere a tale sbarco con ogni mezzo possibile e di spedire il vaporino per avvisare dell'arrivo 
der francesi anche gli altri lombardi che si attendevano da un momento all'altro, con l'istruzione 
di farli sbarcare a Fiumicino (A.S.R. Rep. Rom. fasc. 214, f. 22). 
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Ma non si limitarono a questo gli arbitrî francesi. ll 4 maggio il 
Cialdi con lettera n. 635 riferiva al « cittadino» Ministro di Guerra 
e Marina: 

«Teri nelle prime ore pomeridiane un'imbarcazione armata francese con un 
ufficiale ed il Comand. la Marina di questa spedizione, si recò improvvisamente 
a bordo del Brick S. Pietro armato in porto e senza punto desistere alle giuste osser- 
vezioni fattegli dall'ufficiale di guardia Felice Orrigoni tendenti ad avere un breve 
tempo per ricevere gli ordini del Comando Generale della Marina Romana cer 
modi violenti lo fece disormeggiare ed immediatamente lo tradusse entro la Darsena. 
Passò quindi la stessa imbarcazione a bordo della cannoniera guardaporto, e deila 
Scorridora S. Fermina di cui prese cognizione tanto del materiale, che dell arms- 
mento lasciando ambedue detti legni al loro posto, come meglio rilevasi dai rappor: 
dei rispettivi comandanti acclusi in copia lettera A, B. Non appena il comandante 
scrivente venne in cognizione di questo fatto si recò in persona dal Vice Consol 
francese e fecegli le più animate dimostranze per lo indebito accesso armato su 
d! un legno da guerra senza alcun atto di avviso a chi ne ha il superiore comando. 
non senza fargli osservare quale conseguenza poteva aver luogo in una collisione 
tra le due marinerie. In seguito di che ne ha ricevuto gli atti di scusa, che si leg- 
gono nel foglio dello stesso console francese annesso in copia C. Frattanto ad omu 
dell'esposto malinteso il Brick non viene punto rimosso per parte del Comande 
Francese dal suo ormeggio dentro la Darsena; ma solo sonosi disbarcati tutu 1? 
marinari francesi, ed è rimasto come era con l'intero nostro equipaggio. Così anche 


nella Cannoniera, e nella Scorridora non è rimasto alcun francese a bordo >. (161 


16) E interessante riprodurre anche i rapporti « straordinari » der comandanti del Bact i 
della Cannonicra, allegati a quello del Cialdi (Torre, op. at, doe. 55) Ecco quello del Ten. 
Pietro Palomba Comand. del Brick.: 

« Verso de ore 3 e h pomeridiane di questoggi si è presentato sotto il bordo dd Brig ur. 
barcaccia francese avente a bordo dei marinari c sottufficiali armati. di fucile, e sciabola che 
instantaneamente sono montati a bordo, e si sono impossessati. dell'armeria, ponendovi quatu> 
fazioni ce spargendo il restante della gente lungo il bordo, si è quindi presentato un Comandant 
Francese, che ha detto essere il Comandante di marina ed un sottotenente che hanno dichiarati 
al Cittadino Orrigoni Felice uffe. di guardia che venivano per porre il Brick in sequestro. c 
condurlo in Darsena, alla quale dichiarazione esso ha risposto che non essendovi il sonte a boreo 
e non avendo esso nessun ordine del nostro comando di Marina, non poteva permettere che o 
si eseguisse e che dimandava 10 minuti di tempo per andare a prendere gh ordini opportun. 
I} Comand. francese rispose che non avrebbe dato neppure un minuto di dilazione, cd ordine 
ap suoi individui di disormeggiare il Bastimento. Recatomi a bordo protestai contro tale violenza. 
ma esi nun ascolto mi diedero. Dichiarai ancora che siccome i regolamenti del mice paese nè 
imbivano di entrare in Darsena con le polveri, così chiamavo loro responsabili di tutto ciò ch 
poteva loro accadere, ed essi allora portarono via le polveri rilasciandone ricevuta. Salpando kc 
ancore mi condussero dentro la Darsena ove malamente mi hanno ormeggiato, avendo io pro: 
bito all'equipaggio del bordo di prestargli il minimo aiuto. Un simile atto di prepotenza e linur- 
bano modo con cui è stato commesso mi obbligano nel prevenirvi del fatto di chiedervi domar- 
darne una riparazione per Vonore della marineria da voi comandata ». 

Ecco infine il rapporto anch'esso «straordinario» del Comandante la Cannomera Guards- 
porto, Cap. Luigi Reah: 
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ll tenente Palomba. comandante dei Brick, nel suo rapporto al 
Cialdi aveva scritto che « un simile atto di prepotenza e l’inurbano modo 
con cui è stato commesso mi obbligano nel prevenirvi del fatto di chiedervi 
domandarne una riparazione fer l'onore della Marineria da voi coman- 
data ». Il Cialdi da uomo di lunga esperienza, avrà certo pensato come 
tosse vano prentendere di opporsi agli arbitri di un occupante tanto potente 
ma egli stesso ritenne dj non potersi sottrarre all'obbligo di presentare 
le sue « più animate dimostranze » a chi di dovere « non senza fargli os- 
servare quale conseguenza poreva aver luogo in una collisione tra le due 
marinerie » Quali, poi, potessero essere queste conseguenze è facile com- 
prenderlo, ma non certo nel senso minacciato dal Cialdi, tanto è vero che 
il comandante della Fiazza, a mezzo del vice console francese a Civi- 
tavecchia, si limitò ad esprimere al Cialdi il suo « vivo dispiacere » e ad 
assicurarlo che quanto accaduto ai brik S. Pietro non era che « il risul- 
tato di un malinteso » e lo pregava di « deporre ogni idea di aver egli 
avuto la benchè minima intenzione di offenderlo ». Era un modo come 
un altro per tenere in non cale le proteste del comandante la marina mili- 
tare romana (17). 


Doveva ben presto rendersene conto lo stesso Cialdi, quando in un 


rapporto in data 10 maggio sui precedenti arbitrî commessi ai danni della 
marina romana, dovette aggiungere che « questa mattima nuovamenie il 


Comandante della Stazione francese si è portato a bordo del nosiro suc- 
citato piroscafo ed equipaggiandolo con gente francese, io hanno nuova- 
mente posto in attività per servire allo sbarco di nuove provviste e per le 
poche truppe giunte questa mane » (18). Il Cialdi chiese al Ministero come 
dovesse ccntenersi. Non so se le richieste istruzioni gli pervennero e in 
quale tenore. Fatto sta che, a soli tre giorni di distanza, il Cialdi si trovò 
di fronte ad un ancor più scoperto atto di arbitrio e prepotenza del Corpo 
di Spedizione, il quale giunse ad inalberare addirittura la bandiera fran- 
cese sul Blasco. ll sopruso era questa volta così forte che il Cialdi, indi- 


«Mi affretto di parteciparvi Cittadino Colonnello che quest'oggi alle ore 3 pomeridiane, 
il Capit. di Fregata comand. la spedizione francese in questo Porto si è portato con imbarcazione 
armata ed accompagnato da un uffe. a bordo di questa Cannomera S. Benedetto guarda-porto, € 
presa cognizione dell’armamento, dell'equipaggio, e della portata del cannone, ha detto al capo 
di guardia che confermava ciascuno al suo posto facendogli quasi credere essere quello un atto 
di possesso. Essendovi al contatto della Cannoniera il vapore il Blasco e la Scorridora S. Fermina 
è passato anche a que’ duc legni per la stessa formalità. 

Dopo di ciò il sudd. Capitano di Fregata si è recato all'ufficio di questa Capitania del Porto 
ove ha trovato il solo agente Vincenzo D'Angelo al quale ha detto che desiderava tra un'ora la 
nota di tutti i bastimenti, scafacce ed altri legni da trasporto appartenenti al Governo, cui ha 
risposto il d'Angelo che non essendo egli capo d'ufficio, poteva mettere in iscritto ciò che voleva. 
Tanto vi partecipo perchè vogliate abbassare le vostre istruzioni in oggetto di tanta importanza ». 


17) Il testo della risposta francese è in Torre op. cit. doc. LV/C. 


18) Rapporto n. 657 in Torre op. cit. doc. LVI. 
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gnato s'indusse a dirigere personalmente al « Comandante delle Armi 
francesi » una nuova energica protesta. Ecco il testo dell'interessante 


documento : 


«E' noto che la spedizione francese comandata dal generale Oudinot entrava 
in questo porto con protesta e dichiarazione di amicizia, non solo date a voce alle 
autorità qui costituite, ma anche pubblicate a stampa con i due proclami, uno 
all’aiutante di campo Fstivent, in data del 24 aprile, e l’altro del generale Oudinot 
del 26 dello stesso mese. Però fatti contrari susseguirono a queste dichiarazioni, e 


senza parlare degli antecedenti ben conosciuti, questa mattina si è aggiunto quello 


di avere nel nostro Porto inalberato a bordo del Piroscafo Romano il B/asco la 
bandiera francese. E siccome la bandiera che sventola sopra un legno sia esso da guerra 


o mercantile denota la proprietà e la nazione cui esso legno appartiene, così il 
sottoscritto si tiene in dovere di protestare energicamente contro questo atto deno- 
tante diritto di proprietà usurpato dal Comando francese contro ogni legge interna- 
zionale. A provare che quest'atto sia una flagrante lesione del diritto internazionale 
basterà riportare ciò che dice il celebre vostro francese M. Théodore Ortolan nel- 
l’opera Règles Internationales et Diplomatiques de la mer « Ajoutons, pour terminer 
l'éxposé des regles relatives è la jurisdition internationale, que l’occupation et méme 
l’administration militaire d’un pays par les troupes d’une pnissance, par suite des 
operations temporaires de la guerre, ne suffisent pas pour changer la jurisdition natio- 
nale, set substituer à celle du territoire temporairement occupé, la jurisdiction de 
l'étar occupant ». 

Questo principio che riguarda si le cose che le persone è applicabile al caso 
presente tanto più che il Blasco essendo un legno da guerra di pertinenza della 
Repubblica ha diritto al rispetto, ed agli onori che gli son dovuti secondo che 
riconoscono, e comandano le leggi internazionali. Nè si può apporre che il Blasco 
non entri nella categoria dei bastimenti da guerra quantunque non sia ora armato 
di cannoni nè completato nel suo equipaggio giacchè il succitato autore ha detto 
più avanti nel suddetto libro e capitolo 10 quanto segue: « Nous comprenons 
parmi le bâtiments de guerre ceux armées commercialement par l’état, cest a dire 
ces navires qui specialement affectés à des trasports de troupes, de vivres de rechan- 
ges ou outres objets appartenant au gouvernement..... quoique ayant peu d'equi- 
page, et peu ou point de canons ». 

Da quanto sopra viene esposto l’inalberazione della bandiera francese sopra 
un legno di proprietà e pertinenza della Repubblica Romana non può essere riguar- 
dato che come un atto basato soltanto sulla forza, un atto ledente le leggi interna- 
zionali, un atto non degno di una nazione civilizzata quale è la francese. 

In vista pertanto delle suesposte ragioni il sottoscritto protesta energicamente 
contro questo fatto e domanda che il Blasco ritorni sotto la bandiera e proprietà 


del suo Governo ». 
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Dobbiamo riconoscere che il Cialdi dette prova di dignita e di coraggio 
definendo quello francese « un atto basato soltanto sulla forza, un atto 
ledente le leggi internazionali, un atio non degno di una nazione civiliz- 
zata quale è la francese ». E per questo è meritata la favorevole eco che 
la protesta ebbe nella stampa romana, dove il « Contemporaneo » e « La 
Speranza dell’Epoca » del 19 maggio citarono l'inalberamento della ban- 
diera francese sul Blasco come una delle prove della prepotenza degli in- 
vasori, ironicamente osservando che « cosa singolare, M. Oudinot ci vo- 
leva render francesi per meglio farci papalini ». Ma a noi, a distanza di 
oltre un secolo, fa sorridere un poco la pretesa del Cialdi di ridurre a 
ragione il comandante di una grossa spedizione navale militare come quel: 
la del generale Oudinot con sproloqui e citazioni di diritto internazionale. 
marittimo e militare tratti — .per fare più colpo — da testi francesi. ll 
fatto è che lo stesso Cialdi, nel trasmettere al Ministero copia della ri- 
sposta alla propria protesta quel giorno medesimo rimessagli dal Gover- 
natore di Civitavecchia C. De Vaudrimey, doveva rilevare che la risposta 
era del tutto evasiva e affatto soddisfacente, per cui prima di fare ulteriori 
passi restava in attesa delle opportune istruzioni. In realtà il governatore 
francese aveva tenuto a minimizzare la cosa, facendo rilevare trattarsi 
solo di un piccolo bastimento a vapore che già era stato adibito a tra- 
sporto di uomini e materiali del Corpo di spedizione. E se il Sig. Ammira. 
glio comandante la squadra aveva dovuto porvi equipaggio e ufficiali 
francesi, questo era stato necessario per il rifiuto dei marinai romani 2 
continuare il servizio. « Il était tout naturel alors que les couleurs natio- 
nales fussent arborées sur ce batiment. Cette présence du Pavillon Fran- 
çais sur le Blasco n'implique d’ailieurs en rien una prise de possession 
définitive, et j'ai tout lieu de croire — concludeva il Governatore di Civi- 
tavecchia — que le Général en chef de l’armée fera la remise de ce bati- 
ment lors que ses services ne seront plus nécessaires » (19). 


Anche questa volta dunque la protesta non aveva sortito alcun 
effetto concreto. Le autorità di occupazione ci tenevano a far capire chiaro 
e tondo che esse guardavano soltanto ai propri interessi e necessità. E 
il Torre giustamente osserverà, proprio a questo proposito, nelle sue 
« Memorie », che « queste violenze forse inevitabili con altra qualunque 
truppa nemica noi abbiamo raccontato perchè si vegga di qual fatta era la 
amicizia a noi promessa ed osservata dal generale francese ». Al Cialdi 
non rimaneva ormai che chiudersi nel suo guscio e stare a guardare gli 
amici francesi farla da padroni e il Blasco sfacchinare sotto bandiera 


19) I documenti sulla protesta del Cialdi sono in Torre al n. LVIL Vedi anche Torre vol. T.. 
pagg. 209 ¢ segg. 
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francese. Della sua restituzione si parlerà solo dopo la caduta della 
Repubblica e a piena restaurazione pontificia effettuata (20). Ormai la 
già ridottissima marina della Repubblica Romana era alla mercè del- 
l'invasore e asservita alle sue esigenze. E quando, dopo un mese di fati- 
cose trattative tra il Lesseps ed il Triumvirato, Roma si vedrà improv- 
visamente attaccata dalle armate del gen. Oudinot il 3 giugno, l’accanita 
eroica difesa si combatterà corpo a corpo sugli spalti delle mura giani- 
colensi. E, se un diversivo navale in quell’epico mese di disperato com- 
battimento fu tentato, fu quello dei brulotti incendiari lanciati, a mò 
di moderni mezzi d'assalto, contro i ponti di barche nemici sul Tevere: 
interessante e quasi sconosciuto episodio da me ricostruito nel già citato 


articolo di questa stessa rivista. 


Non vale la pena pertanto, di continuare a ricercare tra le carte 
d'archivio altri documenti sull'attività navale della Repubblica Romana. 
Si potrà solo annotare che, dopo la requisizicne del brick da parte dei 
francesi, i marinai anconetani ivi imbarcati, seguendo l'esempio di quelli 
del Blasco, si rifiutarono di servire lo straniero e portatisi a Roma chiesero 
ed ottennero di tornare nella loro città, per dare la loro opera alla difesa 


di quella piazzaforte assediata dagli austriaci (21). 
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20) Un rapporto del Cialdi in data 7 giugno riferisce sui movimenti etfettuati dal Blasco per 
il rimorchio di tartane con feriti, prigionieri e artiglierie da e per Fiumicino (Torre. op. at. 
Successivamente 1 francesi lo ribattezzeranno in Tibre e su di esso Sinsedierà il Luogotenente 
Olivieri, quello stesso che il 3 luglio, subito dopo la resa della Repubblica Romana. st presenterà 
al magazzino in Ripagrande del servizio dei Battelli a vapore in qualità di nuovo comandante 
Generale della Marina Romana. pretendendo la consegna di tutto il materiale. I ten. Giuseppe 
Gughelmotti, comandante del Dipartimento del Tevere, chiederà sollecite istruzioni al Ministero 
di Guerra e Marina, dal quale avrà risposta che «si ceda soltanto ala forza», Era queste. 
l'ultimo atto della Marina Repubblicana (A.S.R. Min. Armi. b. 173, fasc. 1731P. Negli atti dela 
Direzione Generale delle dogane (b. 2616) sono conservati altri documenti riguardanti al servizio 
dei vaporetti sul Tevere nei periodo francese, con particolare riguardo al vecchio Blusce sul quate 
d'autorità 1 francesi imbarcarono anche marinai tolti dal Brik S$. Pietro. Ad una protesta del ten. 
col. Felzacappa, tornato al posto del Cialdi, il Ministero delle Finanze obietto che e nelle strter- 
dinarie condizioni delle cose e delle circostanze in cur siamo. non saprebbe quale rimedio apponi ». 


21) Il 15 maggio Carlo Cialdi, nipote del colonnello c capo della Sezione Manna de! Mi- 
nistero della Guerra (49 dipartimento) inoltrava al Ministero la supplica cosi redatta: « L'equi- 
paggio del Brik S. Pietro catturato dai Francesi in Civitavecchia ha creduto bene di disertare in 
numero di 23 individui per non servire alla Francia e mettersi invece a disposizione della loro 
Repubblica. Sentendo ora i medesimi che si eriggono in Ancona delle forufìicaziont martume 
domandano di esser destinati. colà per riassumere gli uffici della loro professione, tanto più che 
in questa Capitale riconoscono inutile l'opera loro». Su parere favorevole di Carlo Cialdi. ia sup- 
plica era accolta e il 16 maggio i marinai partivano da Roma per Ancona. (Min. Arma, 


b. 173, n. 13109). 
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5. - L’OCCUPAZICNE FRANCESE DI ROMA E LA RESTAURAZIONE. PONTIFICIA 


Restò, dunque, il Cialdi al suo posto in Civitavecchia di Coman- 
dante della Marina Romana, sia pure ormai svuotato di ogni contenuto, 
per tutto il mese maggio e giugno, limitandosi a riferire al Ministero 
sui movimenti in navi, armi e truppe del Corpo francese di spedizione. 
E continuò anzi a rimanere al suo posto anche dopo la resa della Re- 
pubblica e l'ingresso dei francesi a Roma, con conseguente destituzione 
di tutte le cariche governative. Giovò in questo al Cialdi il fatto d'es- 
sersi trovato a contatto coi francesi sin dal loro primo arrivo e di esservi 
rimasto durante quel periodo speciale che vide sia pure soltano formal- 
mente coesistere a Civitavecchia e le autorità repubblicane e le autorità 
di occupazione. Questa situazione piuttosto precaria si trascinò per tutto 
il mese di luglio e di agosto (22), fino a che il Generale Oudinot non 
credette giunto il momento di gradualmente trasferire alle autorità pon- 


22) Tra i documenti più interessanti di questo periodo di transizione da me rinvenuti è 
un promemoria al Cialdi indirizzato dal capitano Cristoforo di Macco, che aveva avuto tale grado 
nella marina pontificia per nomina di Pio IX del 2 giugno 1849 a riconoscimento della sua par- 
tecipazione alle operazioni navali della squadra spagnola inviata in soccorso del Papa rifugiato 
a Gaeta. E’ proprio quel Di Macco a cui il Cialdi, secondo i suoi accusatori, avrebbe rivolto una 
frase oltraygiosa ec piena di faziosità repubblicana. Ecco il testo del rapporto presentato per ottenere 
le competenze per il servizio prestato e dal Cialdi inoltrato il 20 agosto al Ministero: 

e Ill.mo Sig. Comandante la Marina Pontificia, per dimostrare alla S.V.. i due mesi di 
attività, ho l'onore di dirigerLe il presente rapporto: 

— Il 1° maggio 1849 mi trovavo imbarcato in qualità di piloto di costa sopra la Corvetta 
spagnola nominata Maz4aredo comandata dal Capitano di Fregata Sig. Don Raffaello Tavar. 

— il 5 detto ricevei l'ordine di partire per crociare la nostra costa: 

— il 6 detto si visitò Terracina, come si può verificare in quell'Ufficio di Sanità giacchè vi 
era il Governo Pontificio; 

— il 7 detto alle ore 8 a.m. fu fatta alberare in Porto d’Anzio la Bandiera Pontificia: 

— detto alle ore 5 p.m. stavamo alla cappa a Fiumicino ove fui ordinato di andare a terra 
per consegnare a quella Autorità un dispaccio, allorquando il fante di Sanita Sig. Gregorio No- 
cella venne fuori con la Lancia e gli consegnai il dispaccio suddetto: ed avendomi messo in 
cognizione, che il giorno antecedente vi erano stati i Francesi, e siccome non avevamo ordine di 
ausiliare dove vi era quella truppa, così fu fatta rotta per Portodanzio: 

— il 9 detto alle ore 0 c.m. fui comandato di andare in terra al suddetto Porto ed avendo 
ricevuto il rapporto di quel Comandante di Piazza e vedendo che non vi era alcuna nuovità mi 
portai a bordo facendo conoscere al Comandante tutto l'operato: 

— il 10 detto si cappeggia alle acque di ‘Terracina, alle ore due p.m. si comunica con quel 
Commissario di Sanità; 

— T11 detto ricevermo ordine per mezzo del Brik il Volator di bandiera Spagnola di 
portarsi in Gaeta: 

— il 12 detto ancorammo a quella rada ove si attendeva la spedizione di Spagna: 

— il 29 detto ancorò in quella rada la prima Spedizione spagnola composta di 2 Fregate 
e 5 vapori avente a bordo cinque mila soldati e due batterie volanti: 

— il 2 giugno S.S. si degnò nominarmi Capitano della Marina Pontificia: 

— il 4 detto si partì da Gaeta con 2 Fregate e 3 vapori avendo a bordo porzioni di truppe 
per sbarcare a Terracina cd avendo avuto quella direzione di sbarco come da certificato del Am- 
miraglio ne risulta; 
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tificie i poteri effettivi di governo. Si sa che la « fausta restaurazione 
del Governo Temporale del Sommo Pontefice » fu festeggiata a Roma 
con una grande luminaria il 15 luglio d'ordine del Generale in Capc 
Comandante il Corpo di Spedizione del Mediterraneo. Ma soltanto :! 
2 agosto la Commissione Governativa di Stato sancì l'annullamento di 
tutti gli atti emanati dall'intruso Governo dopo il 16 novembre e il 18 dello 
stesso mese ordinò che restassero in servizio unicamente gli ufficiali 
già appartenenti alle forze armate pontificie prima di quella data. Venne 
altresì stabilito che comunque tutti avrebbero dovuto riprendere il grad: 
e le funzioni goduti «innanzi alla indicata infausta epoca »; e questo 
provvisoriamente fino a che una speciale Commissione dj Revisione non 
si fosse pronunciata « sopra la condotta tenuta da ciascuno di essi dope 
del novembre 1848, su della quale non essendovi marcati rilievi saranno 
gli individui ascritti nei nuovi ruoli ». 

Ecco così chiudersi per il Cialdi la breve parentesi che lo aveva 
visto capo delle forze unificate della marineria romana. D'altra parte 
questa tornava automaticamente ad essere smembrata nelle varie se- 
zioni in cui prima era divisa. E il Ciadi tornava perciò, alla fine di 
agosto, a Roma, al suo posto originario di Direttore e Comandante dei 
« Piroscafi sul Tevere » dipendenti dalla Marina Pontificia di Finanza. 
a sua volta dipendente dalla Direzione Generale delle Dogane. E' da 
pensare che, forse, questo ritorno non dovette dispiacergli, sia perch? 
gli permetteva di rientrare nell'ombra — il che era cosa prudente in 
quei momenti di reazione — sia perchè in fondo quello era il suo poste 
vero, quello a cui indubbiamente si sentiva attaccato, dato che era stato 
lui stesso a creare dal nulla il servizio della navigazione a vapore sul 
Tevere e a dedicare ai suoi sviluppi ripetuti ed importanti studi. Lo 


x 


— il 4 detto fui imbarcato a bordo del Vapore Lepanto per condurlo in Civitavecchia: par- 
timmo alle ore 11 p.m. ed il di 5 alle ore 10 a.m. ancorammo in questo Porto; 

— il di 8 detto alle ore 10 p.m. sì parte per Terracina c il dì 9 alle ore 10 a.m. ancoramm 
in quella rada ove siamo stati tutto il mese di giugno ed il mese di luglio fra il suddetto luogo 
c il Porto d’Anzio per attendere altri Spagnoli di Fanteria e Cavalleria. Eseguito il disbarco deli 
suddette il dì 28 luglio tutta la Squadra Spagnola si portò a Gaeta ed il Primo agosto riceva 
ordine dall’ E.mo Cardinale Antonelli Prosegretario di Stato di portarmi in Roma dalla Corr 
missione degli Eminentissimi, ed il 2 presi congedo dall’Ammiraglio Sig. Don Giuseppe Bastilla- 
Comandante la forza navale Spagnola. 

— il dì 4 detto m'imbarcai alle ore 10 p.m. sul Vapore in Posta francese; il di 5 alle ore |! 
a.m. siamo giunti in questo Porto: 

— il di 5 sono partito per Roma e il dì 6 alle ore 1] a.m. siamo giunti in questo Porte: 

— il dì 6 detto sono partito per Roma e il di 17 mi sono presentato dalla S.V.I., ma come 
mio Superiore. 

Prego adunque la S.V.Ima a volersi degnare di accordarmi i due mesi di competenze di 
mare essendo stato sempre in attività, come apparisce dal presente rapporto, nel mentre che con 
tutto il rispetto passo a rassegnarmi ». 

(Ministero delle Armi b. 173, n. 1383) 
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vediamo così occuparsi attivamente della ripresa -di questo servizio, così 
importante per l'economia della capitale e rimasto, naturalmente, dan- 
neggiato dagli eventi politici e militari di quegli ultimi tempi (23). 
Ma la sua tranquillità fu di breve durata. Si apriva contemporaneamente 
anche per lui la fase amara di quella che ora diremmo « epurazione ». 


Sin dal 18 settembre la Commissione Governativa di Stato aveva 
sì notificato il perdono del Pontefice a « coloro che presero parte alla testè 
cessata rivoluzione degli Stati pontifici... in quanto alla pena che sarebbe 
loro dovuta in conseguenza dei delitti politici di cui si sono resi respon- 
sabili »: ma aveva precisato che con tale perdono non si intendeva assicu- 
rare la permanenza negli impieghi governativi, sia civili che militari, « a 
tutti quelli che per la loro condotta nelle trascorse vicende se ne fossero 
resi immeritevoli ». Già questo implicava per il Cialdi il peso di una umi- 
liante inchiesta. Ma nel suo caso c'era di più. Una clausola della citata 
Notificazione del 18 settembre stabiliva l'esclusione dalla grazia sovrana 
non solo degli esponenti politici della Repubblica, ma anche dei « capi 
dei Corpi Militari ». Era tale il Cialdi? Per quanto il Corpo della Ma. 
rina Militare Repubblicana fosse stato ben minuscolo e minima fosse 
stata la sua partecipazione agli eventi eccezionali di quel periodo, il Cialdi 
non poteva non essere formalmente considerato tra gli ufficiali colpin 
dalla Notificazione Pontificia. | i 


Forse egli pensò di poter sfuggire al rigore della legge, tanto più che 
il pro-ministro delle Finanze, predisponendo il lavoro per la riorganiz- 
zazione dei Corpi Armati di Finanza, disciolti per essersi troppo compro- 
messi con il governo repubblicano, aveva dato incarico proprio a luj di 
studiare il nuovo assetto della Marineria di Finanza. Ma fu proprio questo 
incarico che scoprì il Cialdi. Infatti i cardinali componenti la Commissione 
Governativa di Stato avevano subito eccepito che egli doveva senz altro 
considerarsi escluso dal perdono in quanto capo di un corpo militare. 11 
16 ottobre il Cialdi, informato di ciò, si affrettò al far presente al pro-mi- 
nistro come nessuna personale adesione egli avesse dato all'intruso governo 
e come egli potesse documentare di avere soltanto obbedito a precisi or- 
dini ricevuti in circostanze tutte particolari di cui pur si doveva tenere 
conto. Ma il ministro gli rispose che avrebbe potuto presentare il prome- 
moria alla Commissione Governativa di Stato, aggiungendo bruscamente 
che, da parte sua, era obbligato a sospendere con lui ogni « relazione 


ufficiale » 


23) Sull'attività del Cialdi per il ripristino della navigazione a vapore sul Tevere, dopo 
l'occupazione francese di Roma vedi i documenti in A.S.R. Dir. Gen. Dogane b. 2616. 
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Il promemoria fu presentato dal Cialdi agli« Eminentissimi Principi 
componenti la Commissione Governativa di Stato» in data 24 ot- 
tobre 1849 (24), nei seguenti termini: 


« S.E. il Sig. Pro Ministro delle Finanze ieri l'altro mi disse: che riterendo alle 
Eminenze Loro di essersi occupato dell’organizzazione e pianta stabile della Ma- 
rineria di Finanza e di averne incaricato me per la compilazione di un ta! lavoro, 
si esternarono in senso sfavorevole a mio riguardo per averio presa parte nella 
guerra dell’indipendenza e per essere fra i Capi di corpi militari che in virtù della 
notificazione de’ 18 settembre 1849 non sono compresi nell’Amnistia. A tale co 
municazione esposi al sullodato Minisro quanto erami accaduto dal marzo 184% 
sino all'ingresso de’ Francesi, ed Egli si compiacque esternarmi essere necessario 
che in iscritto riepilogassi l'accaduto stesso, ne documentassi gli ordini ricevuti 
e tutto unito umiliassi all Eminenza Vostra. Intanto Egli sospendeva ogni relazione 
ufficiale con me. 


Ero io occupato alla Direzione della navigazione del Tevene ed agli tranquilli 
studi idraulico-nautici che ad essa si riteriscono quando il 26 marzo 1848 Sua Ecc. 
Rev.ma Il Tesoriere Generale e Ministro di Finanze Mons. Morichini con officio 
n. 6227 mi ordinava di partire il più presto con uno de’ vapori per Civitavecchia 
per cavicarvi tre mila.fucili e trasportarli in Ancona (All. A.). Giunto nel porto di 
Ancona, mentre stava scaricando i fucili, il Delegato Apostolico Monsignor Ricci 
con officio de’ 9 aprile n. 136 mi comunicava che Sua Ecc.za il Sig. Ministro Delle 
Armi (Principe Aldobrandini) con dispaccio dei 7 dello stesso mese n. 4252 2562 
gli commetteva di furmi noto dovermi io porre con il vapore a disposizione del 
General Durando Comandante il corpo di operazione e dipendere da quegli ordini 
cà istruzioni che egli crederà di comunicarmi. (All. B.). 

Ricevuta questa disposizione che cambiava la direzione del primo ordine avuto 
in Roma, e quantunque l'otficio del sullodato Monsignor Ricci fosse abbastanza 
esplicito, credetti non pertanto interpellarne Sua Ecc.za Rev.ma Monsignor Mori- 
chini che mi aveva spedito in Ancona soltanto, ed ebbi in risposta con oficio de 
19 aprile 1740, che confermavami l'ordine datomi di rimanere a disposizione dei 
Sig. General Durando pel servizio che possa abbisognargli dal vapore da me 
comandato. (All. C.). 


Pienamente tranquillo sulla mia nuova destinazione mi prestai lungo il Pò 
a quanto il Sig. Generale mi ordinava. Passate le nostre truppe nel Veneto ed allon- 
tanandosi dal citato nume, il ripetuto Generale mi disse essere sua mente che io 
andassi a far parte della flotta Sarda, al che risposi non essere il vapore in istato 


24) I Cialdi accompagnava il suo Promemoria con la seguente lettera in data 24 ottobre. « Fie 
dalla mattina del 18 corrente aveva in pronto 1 qui acclusi fogli ed aveva prefisso di procacciarmi 
l'onore di umiliarli in persona all’ Eminenze Loro. Mi trovava già indisposto di salute e da quel 
giorno sono stato obbligato a guardare il letto o la camera. Essendo quasi sicuro che la mia 
malattia possa continuare ancora varj giorni, e non volendo che l Eminenze Loro più a lungo 
restino in una cattiva impressione a mio riguardo, credo conveniente  d'inviarLe colla presente 
i fogli stessi sperando di avere in seguito l'alto onore di presentarmi a loro». 

La Commissione Governativa di Stato però si guardava bene dal dar seguito al nehiesto 
colloquio e si limitava a trasmettere al Consiglio di Censura Militare il promemoria del Cra!di 
datato 18 ottobre, (A.S.R. Min Armi, b. 2001, fasc. B/221) Il Promemoria era correlato di 
varu documenti attestanti l'attività espletata dal Cialdi stesso e riprodotto in questo c neh alin 
articoli citati da me pubblicati sulla Marina Pontihcia nel ]1S4K-49. 
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da poter battere il mare se prima non riceveva una buona concia. Ebbi allora ordine 
til 27 aprile) di andare a fare le necessarie riparazioni nell Arsenale di Venezia 
‘Alleg. D) ed ivi stetti tutto il mese di maggio. Uscito dall’Arsenale fui spedito in 
Ancona per prendere munizioni da guerra (Alleg. E) e ritornato in Venezia il 
Generale così mi scriveva il 7 giugno n. 244. Ora potrà andare ad unirsi alla flotta 
Sarda, informarsi dello stato delle cose, e quindi tenermene aggiornato. (Alleg. F) 
Partii per la flotta e imi posi sotto gli ordini dell Ammiraglio Albini. Pochi giorni 
dopo cioè il 16 dello stesso mese il ripetuto Generale Durando mi scriveva: Doven- 
dost armare il Brik S. Pietro il Ministro delle Armi (Principe Doria) crede neces- 
sarto che Ella sia spedito in Roma (Alleg. G). Lasciato il Comando del vapore 
secondo l'ordine ricevuto, mi presentai in Roma a Sua Ecc.za il Ministro delle Armi 
il quale mi spedì in Civitavecchia per armare il Bvik e condurlo a far parte della 
flotta Sarda. Tornato da Civitavecchia in Roma, con mio rapporto al sullodato Mi- 
nistro delle Armi in data 28 giugno, dimostrava l'inconvenienza di spedire il nostro 
Frick a far parte della flotta Sarda. 

Esclusa la spedizione del Brik ero tornato al mio posto cioè alla Direzione 
della navigazione del Tevere. Il 14 luglio mi si spedisce l’insigne onore dei Breve 
per la Commenda di S. Gregorio Magno della classe militare. (Alleg. H). Il 15 pre- 
sento al citato Ministro delle Armi un progetto di piano organico per la Marineria 
Pontificia ordinatomi dal Ministro istesso pochi giorni innanzi. 

Accaduta l'invasione del General Welden in Bologna il Ministro Interino delle 
Armi iGaggiotti) con otficio del 16 agosto 1848 n. 14711/8342 mi ordinava di tra- 
sferirmi tantosto in Ancona per coadiuvare alle fortificazioni di quella Piazza spe- 
cialmente dal lato del mare (Alleg. 1). Era tuttavia in Ancona quando mi giunse 
l'officio de’ 25 settembre del nuovo Ministro delle Armi (Duca Massimo) col quale 
mi richiamava in Roma per far parte di una Commissione destinata specialmente 
all'ordinamento della Marineria militare Pontificia. (Alles. L) e colla data del 
27 n. 17791/10157 il sullodato Ministro mi nomina uno dei componenti la Com- 
missione per dirigere i studi e gli Esami della militare istruzione (Alley. VI). 


Giunto in Roma tornai al mio posto nella navigazione del Tevere e presi parte 
alle sedute della Commissione suddetta. Erano di giù molto avanzati i suoi lavori 
e compite le discussioni sul progetto del piano organico della Marineria Pontificia 
disopra citato, ed era il piano istesso dalla Commissione definitivamente approvato 
cuando accadde l’intaustissimo 15 novembre. 


In forza dell'ordine del Giorno del Ministro delle Armi del 20 decembre 1848 
vengo trasferito in Civitavecchia come Comandante la Marineria Militare e da que- 
sto giorno venni ad essere, senza veruna mia richiesta, Comandante di un Corpo 
militare. Obbligato ad aderire alla Repubblica o perdere l'impiego, mi consigliai 
con probe ed illuminate persone le quali vedendo essere io necessitato a servire per 
viver meco una vedova sorella con quattro figlie femmine ed un maschio di tenera 
età mi risolvettero all'adesione. Nulla domandai e nulla ebbi dalla Repubblica. 


Stavo al mio posto cioè in Civitavecchia quando si presentò sul posto il parla- 
mentario della spedizione francese Sig. Colonnello Espivent Aiutante di Campo del 
Generale Oudinot. Mia cura fu di subito favorire per quanto era in mio potere lo 
sbarco dei Francesi, e prendere vantaggiosa parte nel dibattimento che risolvette il 
Consiglio Municipale a dichiarare che bisognava aprire le porte della Città. \A\leg. 
N). All’assemblea Costituente nella tornata det quattro maggio vengo posto in 
istato d'accusa per favorire i Francesi. 
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Dalla sopra esposta relazione de’ fatti accaduti potranno |’ Eminenza Loro giv- 
dicare quanto operai di mia volontà nella guerra dell’Indipendenza e qual parte 
presi a favore della Repubblica ». 


6 - L'EPURAZIONE E L'ESILIO 


Ho già avuto occasione di rilevare che il memoriale difensivo del 
Cialdi si preoccupa di porre l'accento sulla partecipazione alla guerra 
d'indipendenza, sottolineando che tale partecipazione era stata diretta con- 
seguenza di precisi ordini impartiti dalle autorità pontificie competenti: 
minimizza invece l’attività svolta sotto i governi rivoluzionari, limitandosi a 
dichiarare che si era trovato senza volere a capo di un Corpo Militare e 
che, quanto alla sua adesione alla Repubblica, essa gli era stata imposta da 
circostanze familiari. « Nulla domandai e nulla ebbi dalla repubblica » 
protesta il Cialdi e si affretta a ricordare e documentare invece l’aiuto dato 
ai francesi in occasione del loro sbarco a Civitavecchia, Tutto questo è ben 
comprensibile e anche giustificabile, date le circostanze; ma è anche vero 
che il memoriale non rispecchia certo tutta l’attività prestata dal Cialdi 
in quei turbinosi eventi, quale risulta invece dalle ricerche di cui sopra ho 
esposto i risultati salienti. E ci si spiega quindi anche l’accanimento con cui 
il Cialdi fu oggetto di accuse e incriminazioni da parte di gente che indub- 
biamente colse pretesto dal momento favorevole per sfogare contro dj lui 
invidie e odii forse di vecchia data. 

Negli atti del Ministero Pontificio delle Armi ho rinvenuto molti fa- 
scicoli e registri che si riferiscono ai lavori della Commissione di Revisione 
costituita il 29 agosto per procedere all'esame della condotta tenuta dopo 
il 16 novembre del "48 dagli ufficiali già in servizio nelle Forze Armate 
Pontificie. Orbene da tali atti risulta che già nella sua seconda seduta, quella 
del 30 ottobre (quella del 26 aveva avuto solo carattere procedurale), la 
Commissione aveva ‘preso visione del memoriale del Cialdi, trasmessole 
sic et simpliciter dalla Commissione Governativa di Stato, e ne aveva 
ordinato l'archiviazione. In realtà il destino del Cialdi era già incontrover- 
tibilmente segnato. Infatti proprio in quei giorni il Ministero dell'Interno 
aveva comunicato all'Assessore Generale di Polizia la nota dei 49 ufficiali 
esclusi dall’amnistia, in quanto comandanti di Corpo: e nella nota, subito 
dopo quello del gen. De Latour, veniva il nome del ten. col. Alessandro 


Cialdi (25). 


25) Gh atti della Commissione Militare di Censura per la Marina sono in A.S.R. Min. dress 
b. 2001 e segg. Alle b. 2Ui3 e 1014 sono riunite le rubricelle. Vedi in Arch. Segreto d: Polizia, b. 
306-201 il carteggio riguardante la posizione dei comandanti di corpo, con particolare riguardo 
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A rigore l'esclusione dall’amnistia avrebbe dovuto importare non solo 
l'espulsione dai ruoli degli ufficiali pontifici, ma anche l'arresto nominativo 
per aver tradito, con l'adesione alla Repubblica, il giuramento di fedeltà al 
Sovrano Pontefice, oltre che per gli altri eventuali delitti politici di cui 
ciascuno si fosse reso responsabile nel trascorso periodo rivoluzionario. 
In realtà sia per le disposizioni di particolare indulgenza dettate da 
Pio JX sia per lo stato un poco caotico di tutta la restaurata ammini- 
strazione pontificia in quella confusa fase di condominio con le autorità 
francesi di occupazione, è un fatto che il Cialdi e gli altri esclusi dal- 
l'amnistia continuarono un pezzo a circolare indisturbati per Roma, anzi 
il Cialdi nominalmente rimase ancora al suo posto di direttore dei Va- 
pori, certamente brigando per una revisione della propria posizione. 
Ma il 21 dicembre la Presidenza della Commissione Governativa di 
Stato ammonisce il Ministro delle Armi che i 49 ufficiali esclusi dal- 
l'amnistia non dovevano più oltre rimanere « nella militare famiglia » 
e gli intimò quindi di prendere sollecitamente i necessari provvedimenti. 
Ecco così il 26 il Ministro delle Armi fare conforme comunicazione 
al pro-Ministro delle Finanze. Questi peraltro obietta che il Cialdi deve 
‘ancora effettuare la consegna dei Vapori ed esibire il proprio rendi- 
conto e fa pertanto premura perchè per una quindicina di giorni ancora 
egli ‘non sia « molestato ». 


La dilazione è senz'altro concessa. E il Cialdi — così come molti 
altri — continua a girare per Roma indisturbato, fino a che nell'Udienza 
del 23 gennaio i Cardinali componenti la Suprema Commissione Go- 
vernativa di Stato, in rappresentanza cioè del pontefice, insistono con 
il Ministro dell'Interno e Folizia perchè metta una buona volta fine ad 
abusi del genere. E il giorno dopo il Ministro scrive all'Assessore Gene- 
rale di Polizia che « veduta la necessità che le governative disposizioni 
a termini di legge abbiano onninamente il loro effetto, si è convenuto 
che debba darsene incitamento a chi spetta di eseguire le medesime. 
Solo per tratto di condiscendenza e tolleranza si crede opportuno di- 
sporre che per ora non siano molestati quelli che spontaneamente s’indu- 
cono a partire dallo Stato in un brevissimo tempo da stabilirsi dal Sig. 
Assessore Generale di Polizia, decorso il quale e rinvenendosi j mede- 


al Cialdi e alla sua intimazione di esilio. Degli altri ufficiali di marina basterà ricordare qui che 
il Ten. Col. Falzacappa fu restituito al suo grado e posto di comandante la Marina Militare, pur 
dovendo sottostare a contestazioni e giustificazioni circa il suo operato durante il periodo repub- 
blicano: il ten. col. onorario Reali Ignazio, i ten. in 2 Giuseppe GuglicImotti e Raffaele Castagnola 
furono giubilati d'ufficio senza l'uso dell'uniforme: furono invece confermati nei gradi i tenenti 
Prospero Palomba e Matteo Caraman. Ma anche gli altri non tardarono ad essere riammessi 
nci ruoli. 
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simi nella Capitale stessa, si verrà immediatamente al loro arresto, inco- 


minciando da quelli indicati nell’annessa nota»: e tra i 13 indicati è 
anche il Cialdi. 


Ormai l'ingranaggio della Polizia è in moto e non tarderà a strin- 
gersi su questi indesiderati ospiti di Roma, nonostante il loro tentativo 
di nascondersi e sottrarsi così all'obbligo dell'esilio loro offerto. Invitati 
a presentarsi all’ Ufficio Passaporti, la maggior parte d: essi se ne guarda 
bene, tanto che l 8 febbaio del '50 il Ministero di Polizia ordina che 
« essendo decorso un discreto tempo nel quale gli ufficiali dichiarati capi 
de’ Corpi Militari e perciò esclusi dall'amn'stia avrebbero potuto fruire 
del largo che lasciava il Governo, onde riparare all’estero, evidendosi 
(sic) tuttora la maggior parte de’ medesimi nella Capitale, sarà cura dei 
Sig. Assessore Generale di Polizia di dare gli ordini opportuni alla pub- 
blica forza ed agli agenti tutti della polizia perchè abbiano subito effetto 
le governative prescrizioni sul di loro conto ». E il giorno stesso veniva 
intimato l'arresto di tutti coloro che non fossero partiti. Ma il Cialdi 
nel frattempo è scomparso. La notte del 14 i Veliti Pontifici lo cercano 
invano nella sua abitazione al secondo piano di Via dell'Anima, 45. E 
i familiari interrogati non sanno dire altro che è ancora a Roma, ma 
senza fissa dimora. 


Ma i suoi giorni romani sono contati. Non ho potuto appurare 
il giorno esatto e le modalità della sua partenza, ma ho trovato il 
suo nome in un Elenco (a stampa e di 386 nominativi) delle « persone 
obbligate a partire dallo Stato Pontificio ed alle quali non è dato il farvi 
ritorno senza il preventivo permesso della Direzione Generale di Po- 
lizia ». Ora sotto il Cialdi è annotato « ex colonnello, diretto a Firenze. 
fatto recapito il 25 febbraio». E’ probabilmente questa la data della 
presentazione del Cialdi all'Ufficio Passaporti. Convinto che ormai ogn: 
tentativo di sottrarsi all'obbligo della partenza avrebbe compromessa 
ancor più la propria posizione, lo avrebbe esposto ai gravi pericoli di 
un arresto, di una lunga detenzione e di un processo che sempre sarebbe 
stato un'incognita, il Cialdi aveva dunque accettato di sobbarcarsi alla 
triste via dell'esilio, anche per non procurare maggiori imbarazzi e pene 


alla sua famiglia. 


In realtà anche alla Commissione Militare di Revisione. per quanto 
il suo caso fosse già deciso, gli elementi di accusa contro di lui con- 
tinuavano a giungere. ll fascicolo relativo al Cialdi è disgraziatamente 
mancante tra gli atti pervenutici del Ministero delle Armi, ma da questi 
comunque risulta che il 22 novembre il Consiglio Centrale di Censura 
trasmetteva « una stampa compilata dal famigerato Cialdi » (era il non 
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meno famoso Proclama alla Marineria Militare) unitamente ad ulteriori 
notizie « da sicuri mezzi » pervenute al Consiglio stesso su vari uffi- 
ciali. Tra queste notizie è da annoverare anche la denuncia contro il 
Cialdi presentata quando ancora egli sperava di poter conservare il suo 
posto di Direttore dell Amministrazione dei Vigili del Tevere: denun- 
zia anonima e più volte citata in queste mie note, ma che vale la pena 
qui di riportare per intero, dato che costituisce il documento a carico 
più completo e circostanziato che riguardi la adesione del Cialdi alla 


Repubblica del ‘49: 


«Tutti i buoni vedono di malincuore non solo impunita, ma finora premiata 
la fellonia e la tristante avversione al legittimo Governo di Alessandro Cialdi già 
Comandante la Marina in Civitavecchia è oggi tornato alla direzione dei Piroscafi 


del Tevere. 
Fu socio al Circolo popolare di Roma e di tutti i circoli politici. 


Nel giorno 16 novembre fu eletto per uno dei Membri della deputazione per 
domandare al Papa il Ministero popolare. 


Nello stesso giorno armò i marinari dei vapori e li spinse a Monte Cavallo. 


L'ordine del giorno da lui fatto alla Marineria mostra chiari i suoi sentimenti, 
e le sue tendenze. 

Fece parte del Consiglio di guerra in Civitavecchia, fece costruire barricate 
galleggianti sulla bocca del porto, e si oppose virilmente perchè non si cedesse ai 
francesi, e sopra questo particolare può esaminarsi il Tenente Azzanesi e D. Orazio 
Crimini presso la Contessa Piccolomini. 

D'accordo con i soldati di Melara vi volevano tar sortire dalla Darsena i forzati 
per rapinare la città e scannare 1 buoni. 

Fu disarmato in quest'occasione il Brich S. Pietro d'ordine del Comando 
Francese. 

Sopra questo avvenimento e sopra la condotta tenuta s'interroghi il Sig. Gio- 
vanni Valentini Gontaloniere in Civitavecchia. 

Il Colonnello Falzacappa che è stato ripristinato nel Comando della Marina 
he nell'ufficio la copia di tutti i movimenti dei Francesi, sbarchi, operazioni. 

Intervenne in S. Pietro al Te Deum per la inaugurazione della Repubblica, 
ma in Civitavecchia per il ripristinamento del Governo Pontificio vi accedette dietro 
forzoso intimo del Comando Francese, giunse quando era per terminare prendendo 
uno degli ultimi posti non piacendogli, diceva, il titolo per il ripristinamento del 
Governo Pontificio. 

~ In Civitavecchia nel tempo della ribellione non ha fatto altro che declamare 
contro il Governo del Papa. 

Tutti gli esiliati e fuggitivi da Roma turono da lui corteggiati stando sempre 
al braccio di Mazzini adoprandosi con tutta alacrità per il loro imbarco sciente dei 
capitali che involavano. 

Scrisse una protesta contro il Generale Audinot che viene annumerata dal 
Contemporaneo 19 maggio 1849 n. 112. 

Votò in Roma per la Costituente e prestò giuramento in Civitavecchia di fe- 
delta alla Repubblica intimando ai suoi Umiciali di non ricusarsi a un atto si sacro. 
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Nel giorno del Corpus Domini pervenne da Gaeta per via mare Cristotaro 
Di Macco che pilotava un bastimento spagnuolo e incontrava il Cialdi che gli disse 
con sdegno: Tirati in la che puzzi venendo da Gaeta. Se ne interroghi il Di Macco 
che è pronto a rettificare quanto sopra ». 

L’anonimo denunziante \:hiama a conferma delle proprie accuse 
relative alla condotta del Cialdi in occasione dello sbarco francese e 
Civitavecchia, il Gonfaloniere di quella città, Giovanni Valentini. E il 
Gonfaloniere di Civitavecchia sarà un testimonio a carico veramente 
spietato e accanito, così rispondendo in data 24 novembre ad una richiesta 
in merito di uno dei membri della Commissione di Revisione: 


«Il Governo con sua circolare inibisce alle Commissioni municipali di fare 
certiticati di buona condotta a chi che sia e nello stesso tempo di immischiarsi in 
fatti che non le riguardano, come sarebbe procedure inquirenti di censure ed altre 
simili cose; è per questa inibizione che io non posso rispondere officialmente alla 
nostra del 22 corrente; ma come particolare vostro amico posso dirvi che gran bene 
potete fare allo Stato, purgandolo di tanti iniqui, scelleratissimi che godendo di 
esorbitanti e non meritati distintivi e soldi si sono diportati infamemente con grave 
danno del governo e scandalo di tutti i buoni. Di sì fatto genere sono il magna- 
nimo Colonnello Commendatore Cialdi, Comandante di Marina, che io reputo il 
maggior nemico, il più accanito nemico del Governo dei Preti; e l'altro è quel bir- 
bone di Gaetano Cini tenente delle guardie ciurme, uomo senza onore, che per 
la stolta protezione di quello scimunito di mons. Matteucci ottenne grado e im- 
munità per le porcherie che commetteva prima della proclamazione della Caris- 
sima Repubblica dei Ladri. Li sudetti iniquissimi soggetti li raccomando a voi. 
che vi assicuro la galera non contiene due galantuomini come loro; spero che farete 
giustizia e allora li buoni prenderanno animo, giacchè in questo modo le cose non 
possono camminare, l'arroganza dei birbi è giunta al colmo, perchè sono tuttora 
impuniti ». 

Dunque, a sentire costoro, il comandante Alessandro Cialdi cui 
sin dal 1842 il governo pontificio aveva concesso il grado di Tenente 
Colonnello e il Cavalierato dell'Ordine dj S. Silvestro in ricompensa delle 
onorate imprese da lui compiute sotto il vessillo della Santa Sede, il 
tecnico di valore e lo studioso esimio che anche all’estero si era pro- 
cacciata vasta fama e aveva dato la sua opera per lo sviluppo economico 
degli stati romani, costui dunque, secondo i suoi accusatori, sarebbe stato 
un fellone, uno scalmanato rivoluzionario, un iniquo scelleratissimo, un 
infame profittatore buono a nulla, un pezzo da galera e dei peggiori, un 
arrogante caporione della Repubblica dei Ladri. Realmente tutto questo 
appare a noi, con la serenità dei cento anni trascorsi, per lo meno esa- 
gerato e astioso oltre misura. La faziosità politica in un momento di 
così profondo sconvolgimento spiega, certo, ma non giustifica tanto fiele 
contro un individuo che se un torto ebbe fu quello di restare troppo tea- 
tennante tra le due parti in contrasto, cercando di non troppo compro- 
mettersi e lasciandosi trascinare dalla corrente. Ma è un torto, questo. 
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tutt altro che infamante e che ben si comprende nel generale disorienta- 
mento degli animi e rispecchia anzi, direi, il carattere di chi certo amava 
più il pacifico lustro delle navigazioni e ricerche scientifiche e delle im- 
prese e studi commerciali o culturali che non il bellicoso clangore delle 
trombe rivoluzionarie o i subdoli maneggi delle cospirazioni e degli 
intrighi politici. Comunque ritengo di poter concludere queste mie ri- 
cerche su un periodo così agitato ed eccezionale della vita del Cialdi 
esprimendo il giudizio che anche in siffatto periodo il Cialdi seppe mag- 
tenere la sua dignità di uomo e di marinaio, conservandosi in un atteg- 
giamento equilibrato e lontano dagli eccessi faziosi delle due parti in 
contrasto. Emigrato a Firenze, trovò in quel centro di studi l'ambiente 
propizio alle sue ricerche predilette e ad esse ritornò con passione e 
costanza, non tardando a distinguersi anche colà per i suoi contributi 
alla soluzione dei problemi del porto di Livorno e alle regolamentazioni 
del corso del Serchio. 

Ma l'esilio doveva pur pesargli sull’animo ed amareggiarlo, anche 
se doveva riuscirgli di conforto il non tardo riallacciarsi di rapporti 
epistolari con le stesse autorità governative pontificie che non sdegna- 
rono di ricorrere ai suoi lumi in questione di carattere tecnico navale. 
Svanito ormai ogni risentimento fazioso per gli eventi del ~48-°49, tor- 
nato lo Stato Pontificio alla sua tranquilla e lenta vita di tutti i giorni, 
la possibilità di un ritorno a Roma del Cialdi si faceva sempre più con- 
creta. E doveva essere proprio il governo di Pio IX a richiamarlo, dopo 
sei anni di esilio, in Patria, a reintegrarlo nel suo grado e nella sua 
funzione di comandante la marineria militare pontificia, affidandogli inol- 
tre lo speciale incarico di provvedere all'allestimento della pirocorvetta 
« Immacolata Concezione » destinata ad essere la nave ammiraglia della 
minuscola flotta romana fino al fatale 1870 (26). 


RENATO LEFEVRE 


26) Dalla Torre op. cit. pag. 720. 
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Signor Direttore, 


nella lettera pubblicata nel fascicolo di novembre della « Rivista Marituma» 
il Capitano di Vascello Aldo Cocchia ha espresso, benchè in forma dubitativa, il pè 
rere che se la Marina italiana avesse posseduto, all’atto della sua entrata in guer- 
ra una nave portaerei ciò non avrebbe avuto importanza sensibile, perchè... quell 
nave avrebbe potuto essere affondata. Tale giudizio alquanto semplicista, espresso 
da un valoroso comandante, può suscitare erronei apprezzamenti sul passato, avy 
lorando la leggenda che dalla Marina stessa la questione delle navi portaerei toss 
stimata supertlua o secondaria e che nell’anteguerra i propugnatori di quella cate 
goria di navi si limitassero a sterili discussioni. Stimo perciò opportuno di esporre 
qualche dato di fatto. 

Nel 1928 l'Ufficio di Stato Maggiore della Marina avendo prospettato al Min: 
stro (che era il Capo del Governo) l’assoluta necessità delle navi portaerei ottenne 
l’autorizzazione di porre allo studio un progetto di nave portaerei di medio tonne 
laggio, di cui i piani furono preparati nell'anno successivo. 


Naturalmente, nell’opinione dell'Ufficio proponente, la costruzione di una nav 
di quella categoria avrebbe dovuto essere un prototipo da riprodursi in successivi 
esemplari dopo compiuta esperienza; infatti il trattato di Washington consentiva 
all’ Italia di costruire 60.000 tonnellate di navi portaerei. 

Prescindendo dalle ragioni per cui nell’epoca suddetta il progetto non tu 
attuato mi sembra che il decennio in cui la costruzione delle navi portaerei sarebbe 
stata possibile debba fare escludere il presupposto di una unità singola. Comunque. 
se l’Italia, negli anni precedenti al conflitto mondiale, avesse posseduto anche uni 
sola nave portaerei ciò avrebbe avuto grandissima importanza nei riguardi dell 
aviazione per la Marina. Infatti ciò avrebbe grandemente avvantaggiato l'addestra 
mento, che invece dovè praticamente svolgersi quasi come se l’Aviazione non et 
stesse. Il gruppo navi portaerei avrebbe quindi determinato dalla sua origine conse 


guenze radicali organiche e addestrative. 


R. Bernotti 
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Signor Direttore, 


Nel sistema di «ponte subaqueo » esposto dal sig. P. Coridori nel numero 
agosto-settembre della Rivista mi sembra che l'autore non abbia dato sufficiente 
importanza alla necessità per una linea ferroviaria di un regolare andamento alti- 


metrico, che richiede una preparazione della sede stradale con ingenti movimenti di 
materie, tanto maggiori quanto più il terreno è accidentato, come è certamente il 


fondo marino nei casi considerati dall'autore della lettera. 

Nel caso del ponte subacqueo tali movimenti sarebbero tanto maggiori in 
quanto non si possono certo fare scavi e perciò il dislivello fra due quote dovrebbe 
superarsi con gettate di scogliere od altro che elevano i costi a cifre iperboliche. 

Il problema poi sarebbe più grave nella formazione delle rampe di accesso, 
in curva, ad ampio raggio, al che certamente male si adattano le sponde dei due 
stretti. 

Non si comprende poi la domanda posta dalla Commissione inglese circa la 
possibilità di far passare contemporaneamente nei due sensi i grandi espressi europei. 

Si tratta semplicemente di un problema di sagome di ingombro, che sono uguali, 
a parità di scartamento, tanto per un modesto carro merci quanto per i lussuosi 
vagoni degli espressi europei. Il sistema proposto è geniale, ma il transito dei vei- 
coli ferroviari richiede una perfetta livellazione e stabilità della sede stradale dif- 
ficilmente ottenibile colla soluzione proposta. 

Con osservanza 


E. DELFANTI 


L'osservazione dell'ing. Delfanti trova ragione nel fatto che nella descrizione 
sommaria fatta dal ponte subacqueo, sono stati omessi ques più ampi dettagli che 
l'autore ha studiato per render praticamente attuabile la sua idea. Fra questi dettagli 
va compresa la lunghezza dei singoli tronchi elementari grazie alla quale rimangono 
attenuate le accidentalità del fondo, che nel caso particolare della Manica (fatta 
eccezione dei numerosi scafi sommersi) sono di poco rilievo. 

D'altra parte la necessità dell'adattamento del fondo è stata prevista. come appare 
dal 4° alinca della seconda pagina della memoria pubblicata nel numero di 
agosto-settembre. 


Alcuni ricordi inediti dalla R, T. in Italia 


Signor Direttore, 


l'articolo di Luigi Solari « 40 anni di lavoro con Marconi» apparso nel fasci- 
colo di giugno u.s. della Rivista Marittima, mi ha dato l'idea di scrivere quanto 
segue, avvalendomi di vecchi ricordi del tempo nel quale, già amici in Accademia 
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Navale, discorrevamo col Solari di quel che ci avveniva, nei primi anni della 
nostra carriera. 

Quanto narrerò, certamente sconosciuto ai più, potrà completare, forse, la storia 
della R.T. per quanto riguarda l’Italia e la sua Marina. 

Il Solari racconta dunque nell’articolo sopracitato come il 20 luglio 1897 rivide 
alla Spezia Guglielmo Marconi che aveva visto da ragazzo all'Istituto Cavallero di 
Firenze. L'allora Sottotenente di Vascello Solari aveva assistito ad una prova di 
trasmissione R.T. fra la Stazione di San Bartolomeo e la vecchia corazzata Sun 
Martino, sulla quale Marconi stesso aveva preso imbarco per l'occasione. La distanza 
alla quale si arrivò a comunicare fu di 18 km., considerata allora tanto ragguardevole, 
da indurre dei parenti inglesi di Marconi a costituire a Londra la prima « Compagnia 
di telegrfia senza fili » del mondo. 

Anche dopo la destinazione di San Bartolomeo, il Solari continuò ad interes- 
sarsi di R.T., tanto che, essendo imbarcato sulla R.N. Vettor Pisani in Estremo 
Oriente, propose ufficialmente di stabilire, non appena possibile, il radio-collega- 
mento di Tiensin con Pechino. (Tale collegamento tu eseguito solo nell'anno 1903, 
per ordine dell’Ammiraglio Mirabello, al quale il Solari aveva comunicato il suo 
progetto nell'anno 1902, allorchè lo incontrò sulla Carlo Alberto: la Marina Italiana 
ha il vanto di avere stabilito il primo servizio radio, in terra ferma, nell’ Estremo 
Oriente). ; 

Dal canto suo, intanto, Marconi migliorava il suo sistema, ed il nostro Addetto 
Navale a Londra segnalava al Ministero, già nel 1900, come l'inventore avesse ot- 
tenuto grandi risultati con un nuovo brevetto sui circuiti sintonici (brevetto n. 7777) 
ed avesse proposto di accordarne l’uso gratuito alla Marina Italiana, affinchè Essa 
potesse essere alla testa dello sviluppo dei servizi radio. 


Giunti a questo punto, bisogna fare una osservazione. 


Il sorgere della R.T. aveva destato subito vivo allarme nelle potenti compagnie 
delle comunicazioni telegrafiche a mezzo di filo, e specialmente in quelle dei cavi 
sottomarini intercontinentali, le quali videro nella R.T. un pericoloso concorrente 
ai loro monopoli. Esse iniziarono formidabili campagne di denigrazione contro Mar- 


coni ed il suo sistema. 


Un giornale stampò che «the wireless telegraphy is not wireless, and is not 
telegraphy »: non è wireless, e cioè non è senza fili, perchè congiungendo insieme 
tutti i fili delle antenne radio (aerei) con tutti i cavi di acciaio che sostengono gli 
alberi delle stazioni r.t., si otteneva (a quella data 1898) una lunghezza quasi uguale 
alla distanza fra le due località da collegare senza fili, e non è telegraphy, perchè 


imponeva (allora) una lenta velocità di trasmissione. « niente affatto telegrafica >. 
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Si ricorse perfino a propagare la notizia di una seria malattia di mente di 
Marconi. Nella loro esasperazione, le compagnie dei cavi trovarono che ogni accusa 
era buona per denigrare la R.T. ed il suo inventore. 


Non può dunque destar meraviglia se anche il nostro Ministero della Marina 
sia rimasto influenzato da questo uragano scatenato contro la R.T. 

Esso voleva andare avanti, ma coi piedi di piombo; non voleva compromettersi 
con Marconi ed affrontare spese per nuovi impianti se non fossero di sicura rimune- 
razione. Credette di far bene di non accettare la proposta di Marconi, pur fatta con 
tanto patriottismo e spirito di italianità; ma, nel far questo, commise il grave errore 
di dare al suo rifiuto una forma piuttosto dura, ed anche, se vogliamo, poco riguar- 
dosa, facendo comprendere che la Marina era soddisfatta dei risultati ottenuti con i 
propri mezzi. 

Marconi rimase molto offeso da questo modo di agire, e non si può dargli tutti 
i torti se troncò ogni relazione col Ministero della Marina e pertanto col Governo 
italiano. 


À questo punto entra in azione il Tenente di Vascello Solari. 


Egli, sicuro dell’indubbio grande avvenire della radio, dolente che il suo Paese 
fosse escluso dai vantaggi che Marconi era stato disposto ad accordare, si mette 
coraggiosamente contro il suo stesso Ministero, e comincia quella difficile lotta per- 
sonale onde risalire la corrente avversa e riportare all’ Italia il grande italiano, con 


i benetici inerenti alla sua invenzione. 


In occasione della andata alla Spezia del Ministro Ammiraglio Morin, per il 
varo della R.N. Regina Margherita, nel giugno 1901, il Tenente di Vascello Solari 
chiese di parlargli e gli presentò nel contempo un'ampia e documentata relazione 
scritta sulle esperienze da lui dirette ed ottimamente riuscite, nella stessa prima- 
vera di quell’anno 1901, dopo compiuto il corso di elettrotecnica all’ Istituto Galileo 
Ferraris di Torino, e tale risultato dovuto alla « esatta applicazione del brevetto Mar- 


coni n. 7777, ripudiato dal Ministero qualche mese prima. 


Il Ministro, con la sua nota perspicace cquità, prese in seria considerazione il 
memoriale Solari. Ordinò senz'altro una inchiesta da parte del Direttore Generale di 
Artiglieria ed Armamenti, e poichè risultò esatto quanto sosteneva il Solari, di- 
spose che questi andasse a Londra, per cercare di riaprire quella porta che il 


Marconi ci aveva con ragione chiusa in faccia. 


Aver convinto un illuminato Ministro, era già un buon risultato, ma era niente 
rispetto a quello che attendeva Solari a Londra, e poi anche a Roma, perchè l'umore 
dei ministeriali verso il sistema Marconi era sempre ostile e, se mai, peggiorato, per 
quanto era avvenuto, per le nascenti ambizioni di sedicenti inventori, e per la forte 


campagna iniziata contro Marconi dalla Germania. 
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Giunto in Inghilterra, Solari chiese subito un colloquio con Marconi, ma la 
porta rimaneva sempre inesorabilmente chiusa. Alla fine si aprì..... ma dopo 
molto tempo! 


All Ufficiale di Marina ed al tecnico di R.T., si aggiunse allora il diplomatico. 
Solari disse a Marconi di essere venuto a Londra per ordine del Ministro della 
Marina, che, avendo grande fiducia nella sua persona e nella sua invenzione (il 
Ministro Morin aveva dimostrato personalmente di averla) desiderava un consiglio 
nell’interesse dei futuri servizi della Marina italiana. 


Secondo quanto mi raccontò amichevolmente Solari, in merito al suo primo 
approccio con Marconi, quando egli accennò all’ Italia, l’espressione dura di Mar- 
coni cambiò, e dimostrò di interessarsi maggiormente al colloquio: non ci voleva 
altro, ed il nostro Tenente di Vascello, fattosi subito coraggio, gli consegnò la rela- 
zione delle esperienze fatte da lui alla Spezia, nelle quali, come si è detto più sopra, 
era stata constatata la grande efficenza del brevetto n. 7777, contrariamente a quanto 
ritenuto prima dal Ministero. 


Marconi lesse attentamente la relazione, la trovò importante, ed aggiunse di 
vedere con piacere come il Solari avesse fede nel suo lavoro. Solari ribadì la sua 
ferma speranza nella R.T., e, poichè gli parve che Marconi non fosse inditferente 
a quanto diceva, narrò le sue peripezie per giungere fino a lui, onde riallacciare 
le interrotte relazioni col Governo italiano; narrò del suo viaggio in Cina, del suo 
giro del mondo e del proposito di tornare in Cina, perchè quel paese con una po- 
polazione immensa e con poche linee telegrafiche poteva offrire un grande avve- 


nire alla R.T. 


Marconi aveva conosciuto, sia pur supeficialmente, e da ragazzo, il Solari a 
Firenze, lo aveva incontrato nuovamente alla Spezia per le prove R.T. con la San 
Martino, sicchè non era per lui un ignoto: l’intervista di Londra confermò il lu- 
singhero giudizio che probabilmente aveva già formulato su di lui, sicchè, secondo 
quanto il Solari stesso mi raccontò, presso a poco gli disse: Prima di tornare in Cina, 
potrebbe compiere cose molto più interessanti con me, fra l’ Europa e l'America. 
Ma la sua proposta di andare in Cina mi produce buona impressione, perchè di- 
mostra idee larghe per il futuro impiego della radio, ed ha quella mobilità e quella 
attività che occorrono per la applicazione della mia invenzione intorno al mondo. 

Ebbe così inizio il riavvicinamento di Marconi all’ Italia, e la collaborazione di 
Solari con Marconi; prima nella stazione R.T. di Poldhu (Cornovaglia) per corri- 
spondere con l'America, poi sulla R.N. Carlo Alberto (dietro proposta dell’Ammi- 
raglio Mirabello messa anch’essa a disposizione di Marconi dal Ministro della Ma- 
rina Morin, il quale non esitava a spendere quando sapeva che i danari erano bene 
spesi, a profitto ed a vantaggio della Nazione) ed infine la collaborazione durò per 


tutta la vita. 
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Delle trasmissioni fra Poldhu e l’America e di quelle fra Poldhu e la Carlo 
Alberto nei porti della Russia, Gran Bretagna, Spagna, Italia, Canada (Glace Bay) 
è stato ampiamente trattato dal Solari stesso nel libro edito dal Garzanti « Storia 
della Radio », sicchè pongo qui termine alla parte di questa storia non conosciuta, 
ma credo interessante e, sotto un certo aspetto, abbastanza emozionante, che mi ero 
proposto di raccontare. 

Non dimenticando il valido contributo degli Ammiragli Morin e Mirabello al 
progresso della radio, concludo rilevando come il desiderio di Marconi di giovare 
al suo Paese e l'ideale di Solari di dargli la possibilità di farlo, furono due realtà 
raggiunte in un certo momento unicamente per merito di questo mio amico, il 
quale tante altre benemerenze ha poi aggiunte a queste nel campo della radio. 


Luici SLAGHEK 
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Fleet Admiral WiLLIAM LEAHY: I was there. (Whittlesey House-Mc Graw 
Hill Book Company, New York 1950, pagg. 527, 5 dollari). 


L'Ammiraglio Leahy fu Capo delle operazioni navali della Marina 
degli Stati Uniti dal gennaio 19337 al settembre 1939, nella quale epoca. 
avendo raggiunto i limiti di età del servizio attivo nella Marina (64 anni 
fu nominato governatore di Puerto Rico. Al principio del 1941 fu inviato 
come ambasciatore a Vichy, dove rimase fino al giugno 1942, cioè durante 
il periodo in cui fu preparata la spedizione nel nord Africa. Successiva- 
mente il |Presidente degli Stati Uniti (come Comandante Supremo delle 
forze armate) gli affidò la carica di suo Capo di Stato Maggiore, membro 
del Comitato dei Capi di Stato Maggiore e di quello dei Capi di Stato 
Maggiore riuniti. Alla morte di Roosevelt il nuovo Presidente confermò 
nell'alto incarico l Ammiraglio Leahy che fu quindi costantemente, fino al 
termine delle ostilità, al centro del Supremo Comando. Da ciò il titolo del 
libro, nel quale sono riprodotte le note e il diario di guerra dell'Autore. 
Questa opera ha l’insigne onore di una premessa del Presidente Truman 
in cui è menzionato il brillante stato di servizio dello scrittore, facendo 
rilevare che esso basta a far comprendere « l'alto valore di queste memorie, 
come fonte autorevole sulla strategia che determinò la vittoria contro le 
potenze dell'Asse nella seconda guerra mondiale ». 

Avendo in molta parte carattere di diario l'opera non si presta ad 
essere riassunta; sotto l'aspetto storico sono principalmente interessanti 
le notizie relative alla missione compiuta dall'A. nella Francia di Vichy. 


L’A. fu legato a Roosevelt da rapporti di amicizia personale, che 
ebbero origine dal 1913, quando Roosevelt divenne Sottosegretario di 
Stato alla Marina, mantenendo quella carica per otto anni, nel tempo in 
cui la Marina nord americana ebbe il grandioso sviluppo, sotto l'am- 


ministrazione Wilson. 


n 
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Nel biennio 1915-16 Leahy comandò l'Yacht Dolphin a disposizione 
di Roosevelt, che fece varie crociere. Da quell'epoca l'A. ebbe raramente 
contatti con Roosevelt, che quando divenne Presidente dell’ Unione, nel 
gennaio 1937, lo nominò Capo delle operazioni navali. 


Roosevelt aveva profonda conoscenza della storia e dei rapporti tra 
il potere marittimo e la politica internazionale; giundi si interessò grande- 
mente ai problemi marittimi in frequenti conferenze con l Ammiraglio 
Leahy. Nel luglio 1939 Roosevelt prevedeva imminente lo scoppio della 
grande guerra stimando che gli Stati Uniti potessero trovarvisi coinvolti nel 
1940. Quando nel settembre 1939 l'A. lasciò Washington per assumere ıl 
governo di Puerto Rico il Presidente gli disse che era preoccupato della 
possibilità che «per sbaglio» il Giappone facesse nel 1940 qualche azione, 
che rendesse impossibile agli Stati Uniti di tenersi fuori del conflitto. 

La nomina ad ambasciatore presso il governo francese giunse all’ Am- 
miraglio Leahy come una sorpresa. Nell'appendice al volume è riportata 
la lettera in data 20 dicembre 1940 contenente le direttive presidenziali, 
tra cui ebbe importanza preminente quella dell’interessamento alle sorti 
della Marina e delle basi navali francesi. Nelle istruzioni verbali Roosevelt 
prescrisse all’ Ambasciatore di acquistare la fiducia del Maresciallo Pétain 
e dell’Ammiraglio Darlan; il Presidente spiegò che aveva prescelto un 
Ammiraglio perchè stimava che tale qualità avrebbe facilitato le relazioni 
personali con alti ufficiali della Marina e la vigilanza per impedire che la 
flotta francese potesse cadere nelle mani dell'Asse. 

L'A. arrivò a Vichy il 5 gennaio 1941. Narrando le sue impressioni 
sulla presentazione al Maresciallo Pétain l'A. scrive che l'eroe fu Verdun 
a 84 anni dimostrava molta vitalità e agilità mentale. Nella sua uniforme 
di Maresciallo aveva un aspetto di splendido soldato ed erano attraenti 
i suoi occhi celesti. Dell’ Ammiraglio Darlan — allora Ministro della Ma- 
rina —l'A. riferisce che l'incontro fu molto amichevole. Con l’espansività 
consueta fra uomini di mare, Darlan espresse severi giudizi sullo Stato 
Maggiore Navale inglese dichiarando che era poco efficiente. A prova di 
questo egli raccontò che aveva proposto l'occupazione di Trondheim e 
Narvik sette settimane prima che avvenisse l'occupazione tedesca in 
Norvegia ma l’Ammiragliato inglese aveva rinviato quelle operazioni finchè 
erano divenute impossibili. Darlan limitava la sua critica all'Alto Comando, 
riconoscendo che individualmente gli ufficiali inglesi e i marinai erano 
intraprendenti e coraggiosi; egli non parteggiava per la Germania, ma 
come tutti i francesi in quell'epoca presumeva che i tedeschi avrebbero 
vinto e stabilito in Europa un nuovo ordine. Darlan era incurabilmente 
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antibritannico, però non credeva che Hitler potesse riuscire a invadere 
l'Inghilterra. 

Il Min'stro degl; Esteri Flandin prevedeva che la guerra si sarebbe 
conclusa con una pace senza vittoria. 

In seguito alla crisi ministeriale Darlan divenne Presidente del Consi- 
glio il 24 febbraio 1941, Parlando con l'A. si dichiarò apertamente favore- 
vole alla collaborazione economica con la Germania. A Parigi Darlan 
disse alla stampa che, se gli inglesi non avessero alleggerito la pressione 
del blocco, egli avrebbe dichiarato Churchill responsabile della carestia 
a cui la Francia era sottoposta, e avrebbe fatto proteggere i convogli con 
le navi da guerra, affondando le navi inglesi che cercassero di interferire. 
Questa dichiarazione contrastò con gli sforzi che l'Ambasciatore faceva 
per socorrere la Francia con l'invio di rifornimenti alimentari dagli Stati 
Uniti. 

« Un buon colpo da parte nostra — scrive l'A. — fu l'accordo conclus. 
il 10 marzo 1941 fra Murphy (membro dell'Ambasciata americana) e il 
Generale Weygand (Governatore dell'Africa francese) per l'assistenza eco- 
nomina degli Stati Uniti al Nord Africa. Quell’accordo fu il principo della 
preparazione politica che rese possibile lo sbarco degli alleati nel 
novembre 1942. 

Nell'aprile 194] la Germania mandò circa 200 fra ufficiali e soldati nel 
Nord-Africa come commissione di armistizio. In una visita di Darlan a Ber- 
chtesgaden fu stabilito un programma di collaborazione franco-german‘ca, 
che fu approvato il 15 maggio all'unanimità del Consiglio dei Ministri francesi 
Fer opporsi Roosevelt mandò un messaggio a Pétain; gli accordi non erano 
noti, ma da parte americana era crescente la preoccupazione per la possibi- 
lità che le sconfitte britanniche in Libia, in Jugoslavia ed in Grecia spin- 
gessero il Governo di Vichy verso la Germania. Pétain assicurò che non 
avrebbe dato aiuti volontariamente. 

« I mesi di luglio e agosto 1941 — scrive l'A. — furono molto scorag- 
gianti per gli amici che gli alleati avevano in Francia e molto difficili pe: 
me. Il Maresciallo che era onestamente devoto al benessere del suo popolo 
era estremamente sensibile alla pubblica opinione ». In quell'epoca i gior- 
nali della Francia non occupata si unirono alla propaganda contro gi 
alleati, e l Ambasciatore, che era soprannominato «l'ammiraglio della 


carestia », fu attaccato violentemente. 


In seguito allo scoppio della guerra germano-sovietica Darlan ruppe le 
relazioni con Mosca ordinando all'ambasciatore sovietico di partire al più 


presto e di cessare immediatamente ogni comunicazione con il suo go- 


nice 
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verno. Tutti i russi in Francia furono messi sotto la sorveglianza della 
polizia. 

Nel giugno 1941, quando le forze britanniche e quelle degolliste attac- 
carono le forze francesi in Siria, Pétain manifestò il suo acerbo risentimento 
contro De Gaulle che considerava come una vipera. 

Con il manifestarsi della crescente influenza americana nel Nord Africa 
per effetto dell'accordo Murphy-Weygand la Germania fece pressione sul 
Governo di Vichy per la sostituzione del Generale Weygand. L'A. cercò 
di fare a sua volta pressione su Pétain, rilevando che le condizioni di armi- 
stizio non davano diritto alle potenze dell'Asse di interferire sulle relazio- 
ni tra gli Stati Uniti e la Francia. Ma la Germania aveva facilità di imporsi 
minacciando di estendere l'occupazione nel territorio francese metropoli- 
tano; Pétain riconobbe che Weygand ‘era stato poco diplomatico e lo 
richiamò in Francia nel mese di novembre 1941. 


k k k 


Quando gli Stati Uniti divennero belligeranti l'ambasciatore americano 
rimase a Vichy, che costituiva un ottimo centro di azione politica e di 
informazioni; infatti per notizie ricevute da Brest l'A. potè preannunziare 
con una settimana di anticipo il movimento del gruppo incrociatori Schar- 
nhorst, Gneisenau e Prinz Eugen per il forzamento della Manica. 

L'A. per incarico di Roosevelt svolse negoziati per escludere la pos 
sibilità di assistenza militare ed economica alle potenze dell'Asse, nonchè 
per defin're le condizioni nei possedimenti francesi dell'emisfero occiden- 
tale, le questioni relative all'uso di naviglio francese da parte del Giappone 
in Indocina e quelle relative ai movimenti di navi da guerra. L'atteggia- 
mento del Governo americano divenne sempre più pressante, manifestando 
crescenti esigenze verso la Francia, senza tener conto che la Germania 
occupava più della metà del territorio e teneva oltre mezzo milione di pri- 
gionieri francesi nei campi di concentramento. Le crescenti pressioni 
diedero luogo ad attriti; inoltre la RAF nella notte del 3 marzo bombardò 
le officine Renault, nei sobborghi settentrionali di Parigi, causando 500 morti 
e 1.200 feriti di cui molti non combattenti. Darlan scrisse all'ambasc'atore 
una lettera privata, esprimendosi con la franchezza consentita dal fatto 
che l'ambasciatore apparteneva «alla confraternità navale ». In quella 
lettera Darlan rilevò che le recenti note diplomatiche del Governo ame- 
ricano erano redatte in termini intollerabili; egli manifestò la sua sorpresa 
per quel trattamento da parte del governo di una Nazione che doveva in 
gran parte alla Francia la sua indipendenza. Infine Darlan protestò per gli 
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attacchi aerei scrivendo : « assassinare per motivi politici donne, bambini e 


vecchi è un sistema di ispirazione sovietica. E’ l'Inghilterra già bolsce- 
vizzata ? » L'A. riporta questa lettera come prova della mania antibritan- 
nica di Darlan. 

A metà aprile Laval divenne Capo del Governo; in una franca discus- 
sione politica Laval diede all’A. l'impressione di essere fanaticamenie 
devoto al suo paese; con la convinzione che gli interessi della Francia fos- 
sero uniti a quelli della Germania Laval stimava necessario di assistere la 
Germania per sconfliggere quello che egli chiamava il bolscevismo sovie- 
tico-britannico. 

In seguito alla morte dell’ Ambasciatrice l Ammiraglio Leahy rimpatriò 
accompagnando la salma; per gli sviluppi della situazione politica e militare 
egli non riternò a Vichy dove l'ambasciata fu chiusa nel giugno 1942. 

Quando l'A. fece visita di congedo Pétain gli disse che gli inglesi 
avevano mancato di comprensione e commesso molte ingiustizie verso la 
Francia, soggiungendo che egli considerava l'Inghilterra e l'America in 
modo completamente diverso. Darlan, che nel nuovo ordinamento del 
governo era rimasto a capo della difesa nazionale, confermò che la 
flotta francese non sarebbe stata impiegata contro gli Stati Uniti. Con la 
stessa enfasi con cui disse di desiderare il mantenimento di relazioni ami- 
chevoli con gli Stati Uniti Darlan manifestò di non aver sentimenti di 


amicizia per la Gran Bretagna. 


* x * 


Il 6 luglio 1942 l'A. assunse il nuovo ufficio di Capo di Stato Maggiore 
del Presidente. L'Ammiraglio King aveva manifestato la sua opposizione 
alla presenza di un esperto militare alla Casa Bianca, ma quando Marshall 
fece il nome di Leahy diede la sua approvazione incondizionata. 

Il compito principale era quello del collegamento fra il Presidente e 
il Comitato dei Capi di Stato Maggiore, che l'A. definisce come l'organo di 
coordinamento fra le tre forze armate. Il Comitato (C.C.S.) era un istru- 
mento del Presidente nella qualità di Comandante in Capo, del quale 
l’Ammiraglio Leahy era il rappresentante. Come membro più anziano 
egli presiedeva il Comitato e regolava l'ordine dei lavori. Il libro riporta 
interessanti particolari sull’organizzazione. 

Per lo studio della cooperazione fra le forze alleate il Comitato dei 
Capi di Stato Maggiore riuniti (Combined Chiefs of Staff) fu creato quando 
Roosevelt e Churchill con i rispettivi Capi di Stato Maggiore si riunirono a 
Washington nel dicembre 1941. Il C.C.S. realizzò la condotta integrale 
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della guerra, mentre la Storia offriva numerosi esempi di fallimento delle 
coalizioni per le difficoltà di attuare la concezione unitaria. 


Quando l'A. alla fine di luglio 1942 assunse la Presidenza del C.C.S. il 
problema preminente era l'invasione del Nord Africa, cioè l'operazione 
Torch. Nel libro sono riportati i particolari sulle controversie fra gli alleati 
e Darlan, di cui è pubblicata una lettera indirizzata all’A. in data 27 no- 
vembre 1942 da Algeri. « Se noi — scriveva Darlan — non avessimo 
dichiarato di voler difendere il nostro territorio contro chiunque, 
le potenze dell'Asse avrebbero già da lungo tempo occupato il Nord Africa 
Trovandomi presente ordinai di cessare il fuoco; fui informato che in fondo 
al cuore il Maresciallo Pétain era della mia stessa opinione... La pane 
della flotta francese che era a Tolone è stata affondata, ma l'impero fran- 
cese rimane e una parte della flotta è a Dakar e ad Alessandria ». L'Auto- 
re aggiunge che da un agente segreto che occupava un'alta posizione nel 
governo di Vichy egli ebbe la conferma che Pétain mandò nel novembre 
1942 un messaggio a Darlan autorizzandolo a negoziare la cessazione deila 
resistenza agli sbarchi e a permettere all'esercito francese di rinnovare la 
cooperazione con gli alleati. 
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L'A. partecipò a tutte le conferenze internazionali e su ciascuna di 
esse riporta gli estratti del diario. A proposito della conferenza di Casa- 
blanca (gennaio 1943) l'A. scrive che la decisione presa da Roosevelt 
di imporre la resa incondizionata non era stata discussa dai Capi di Stato 
Maggiore riuniti e che dal punto di vista militare tale decisione aumentò 
le difficoltà. 

Riferendosi alla conferenza di Washington del maggio 1943 VA. rileva 
che nell'atteggiamento assunto da Churchill per preservare l'impero britan- 
nico si manifestarono divergenze con i concetti fondamentali della politica 
di Roosevelt intesa a sconfiggere Hitler nel minimo tempo possibile. Tre 
mesi dopo nella conferenza di Quebec il governo britannico aderì al piano 
americano per l'invasione attraverso la Manica dopo aver preso in esame 
anche un piano di invasione attraverso la penisola iberica. 

Da quanto scrive l'A. risulta che sui preparativi fatti nel luglio 1943 
per l'invasione peninsulare dell’Italia influi la conoscenza della situazione 
politica italiana e i suggerimenti di Myron Taylor rappresentante degli 
Stati Uniti presso il Vaticano: l'A. riferisce che dal Quartier Generale di 
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Eisenhower fu proposto lo stratagemma di annunziare per radio un falso 
armistizio, ma Roosevelt lo rifiutò giudicando che sarebbe stato un sistema 
sleale. 

Sulla cobelligeranza dell’Italia l'A. testualmente scrive: «Dopo lunghi, 
tediosi negoziati il governo italiano il 13 ottobre 1943 formalmente di- 
chiarò la guerra contro la Germania. Fer questa azione accettata dagli 
alleati l’Italia divenne cobelligerante senza alcuna promessa di vantaggi 
politico-territoriali ». Nei riguardi della conferenza di Yalta l'A. riconosce 
che l'ammiss'one della Russia alla guerra contro il Giappone non sarebbe 
stata necessaria; tuttavia Roosevelt sperò di potere in tal modo assicurare 
la sincera cooperazione della Russia alla pace mondiale. 

Nella conferenza di Pctsdam (luglio 1945) si manifestarono le gravi 
divergenze tra gli Stati Uniti e la Russia che in sostanza — scrive VA. — 
erano le due sole grandi potenze rimaste di fronte, perchè la Gran Bre- 
tagna era prostrata economicamente ed era militarmente in condizioni di 
relativa impotenza. Stalin fu inflessibile nelle sue pretese sulla Polonia e nel 
respingere interferenze sull'assetto balcanico. La sola via per un accordo 
sarebbe stata quella consistente nell'accettare il punto di vista della Russia 
su ogni questione. 


Nell'ultimo capitolo concernente la bomba atomica e gli avveniment. 
finali della guerra sono espressi giudizi di particolare importanza per la 
alta fonte da cui provengono. « |] Presidente Truman — scrive l'A. — de- 
cise di usare la bomba atomica per abbreviare la guerra contro il Giappone, 
risparmiando in tal modo la vita di soldati americani. E mia opinione che 
l’uso di quel barbaro mezzo a Nagasaki e a Hiroshima non fosse necessario : 
i giapponesi erano già disfatti e pronti ad arrendersi per gli effetti del 
blocco marittimo e dei bombardamenti aerei con į mezzi normali... In quel 
tempo noi avevamo soltanto due bombe. Il nome di « bomba » è improprio 
per questo nuovo mezzo. Non è una bomba, né un esplosivo, bensì una 
cosa velenosa che uccide persone più per le reazioni radioattive che per 
la forza esplosiva che sviluppa... Essendo stati i primi a usare questo mezzo 
ci siamo messi al livello etico dei barbari degli antichi tempi... E' prati- 
camente certo che i nostri potenziali nemici avranno in futuro questo mezzo 
e che le bombe atomiche saranno usate contro di noi. L'impiego della 
bomba atomica in guerra ci riporterà alla crudeltà verso i non combattenti 


come ai tempi di Gengis Khan ». 
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Dopo aver condannato le armi atomiche come incompatibili con i senti- 
menti cristiani, l'A. esprime la speranza che sia evitata questa barbara 
forma di guerra; tuttavia conclude che, per garantirsi, gli Stati Uniti devono 
avere la superiorità qualitativa e quantitativa di bombe atomiche su ogni 
potenziale nemico. 

BETA 


Gen. NicoLa CARNIMEO: Cheren (Casella, Napoli, pagg. 270, L. 1.200). 


dia nel futuro è probabile che la storia dovrà segnalare questa 
battaglia come una .delle decisive nel mondo ». Così scrive « The Tiger 
Strikes », parlando della battaglia di Cheren e. nell'asserzione, l'iper- 
bole è evidente, ma non c'è dubbio che sulle alture che circondano la 
bianca cittadina di Cheren fu combattuta una delle battaglie più signi- 
ficative della campagna etiopica, ed anche delle più istruttive. Signifi- 
cativa perchè Cheren sbarrò per circa due mesi la strada alle truppe 
britanniche che dal Sudan muovevano ad occupare la Colonia Eritrea; 
istruttiva perchè la trama di quelle operazioni offre allo studioso un 
lucido chiaro schema di battaglia difensiva in cui la difesa, appoggiata 
ad una serie di caposaldi naturali, è concepita non staticamente, ma 
con visicne operativa eminentemente dinamica. E' in virtù di una tale 
concezione che i reparti italiani — nazionali ed ascari — riescono a 
resistere per ben 57 giorni alla traripante marea che vien giù dal Su- 
dan, ricca di mezzi, di artiglierie, di velivoli, in misura sempre crescente 
man mano che il tempo passava. 

La battaglia fu diretta da parte italiana dal generale Nicola Carni- 
meo che assunse il comando della Piazza di Cheren il I° febbraio 1941, 
il giorno stesso cioè in cui i Britannici, agli ordini del generale Beresford 
Pierse, iniziarono la loro offensiva, ed è lo stesso gen. Carnimeo che 
ora ne scrive in questo « Cheren - ed. Casella, Napoli », analizzando 
con minuta precisione di particolari l'andamento delle operazioni. Forse 
anche con eccessiva precisione di particolari per il lettore che non sia 
provvisto di solida preparazione militare; ma la narrazione è suffragata 
da così ricca documentazione, da così ampio corredo di illustrazioni, di 
carte e schizzi topografici, da finire con l'essere intelligibile per chiun- 
que sia dotato d'una media cultura. 

L'A. comincia con l'esaminare nei suoi vari aspetti la situazione 
italiana in A.O.|. all'inizio del conflitto, considera quindi il piano stra- 


tegico britannico per l'investimento della Colonia eritrea. Sono facil- 
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mente individuabili, quali obiettivi del nemico, le città di Asmara e di 
Massaua e le coste del Mar Rosso, ma per poter conseguire il primo di 
tali obiettivi è necessario che i Britannici superino l'ostacolo degli sbar- 
ramenti montani che s'elevano intorno a Cheren ed il valore dei reparti 
che quegli sbarramenti presidiano, e l'impresa sarà più aspra, molto 
più aspra, di quanto non fosse apparso in principio. 

La battaglia s'accende, come abbiamo detto, il I° febbraio 1941 
e, di essa, il gen. Carnimeo individua tre fasi. Prima fase dal I° al 
20 febbraio, caratterizzata dal susseguirsi degli attacchi britannici che 
tendono ad aprirsi rapidamente la strada per Asmara, e dal dinamismo 
della difesa italiana che riesce a contenere validamente le spallate av- 
versarie ed a rigettar anzi sempre gli attaccanti sulle posizioni di partenza. 

Seconda fase dal 20 febbraio al 15 marzo: fase di raccolta e di 
riordinamento per entrambi i contendenti; fase di ricognizioni e di as- 
saggi da parte dei britannici che vanno rinsaldando ed irrobustendo il 
dispositivo di attacco con l’affluire di nuove truppe dal Sudan; fase di 
consolidamento della difesa, con gli scarsi mezzi a disposizione da parte 
italiana. 

La terza fase va dal 15 al 27 marzo ed è la fase dell'epilogo. Il 
nemico s'impadronisce, dopo lotta durissima, d'alcuni dei caposaldi della 
posizione, quindi il 23 marzo sferra l'offensiva finale. « La lotta terribile 
e selvaggia — scrive il C. — si protrae ininterrottamente dalle nove al 
mezzogiorno del 26 marzo ora in cui le truppe britanniche desistono an- 
cora una volta, per l’ostinata resistenza italiana, dai loro propositi: ar- 
restano il loro slancio e indietreggiano, perfino, in qualche tratto ». Ed 
un corrispondente inglese del quale il Carnimeo riporta le frasi, scrive : 
« Gli Italiani impiegano nei loro attacchi tutti i mezzi a loro disposizione. | 
cannoni da montagna sparano a meno di cinquanta metri e tutte le azioni 
di artiglieria sono appoggiate da reparti alpini ». 

La sera del 26 marzo il comandante dello scacchiere eritreo, gene- 
rale Frusci, ordina la cessazione di ogni resistenza a Cheren: alle ore una 
del 27 ha inizio l’ordinato ripiegamento di tutto ciò che rimane dei re- 
parti italiani ed ascari. 

La battaglia è conclusa: le porte dell’Eritrea sono ora aperte alle 
truppe britanniche. Ma il duro glorioso duello non ammetteva purtroppo 
epilogo diverso, chè la disparità delle forze in contrasto era, alla fine, 
troppo forte per poter essere colmata dal valore dei combattenti, dallo 


ardimento tattico del Comandante. 
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Per gli uni e per l’altro è gran titolo d'onore l'aver sbarrato il passo 


all'avversario per quasi due mesi. 


alc 


Generale Giorcio Barre: Tunisie 1942-43 (Editore Berger, Levrault, Paris, 
pag. 322, tav. 10, 390 frs.. 


Il Generale Giorgio Barrè, Comandante delle truppe francesi in 
Tunisia nel novembre 1942, pubblica in questo volume, facente parte 
della collana riguardante la seconda guerra mondiale, il suo diario per- 
sonale, redatto prima e durante la campagna di Tunisia, allo scopo di 
mettere in luce la complessità relativa del problema che si pose per il 
comando delle truppe francesi di Tunisia all'atto dello sbarco americano 
in Algeria e Marocco e confutare i rilievi, che sono stati mossi all'azione 
di comando da lui esplicata ed in conseguenza della quale egli è stato 
allontanato dal servizio attivo l'indomani della vittoria delle Nazioni 
Unite. 

Tali rilievi possono essere così sintetizzati: il comando delle truppe 
di Algeria l8 novembre 1942 ha ordinato il fuoco contro le forze di in- 
vasione anglo-americane: invece il comando delle truppe di Tunisia ha 
lasciato tranquillamente sbarcare in Tunisia qualche giorno dopo le trup- 
pe dell'asse. Se vi si fcsse strenuamente opposto, il territorio della Reg- 
genza non avrebbe subìto l'invasione e la campagna di Tunisia avrebbe 
avuto uno svolgimento assai diverso. 

Per confutare questo assunto l'A. riferisce fatti e circostanze non 
completamente note, la cui precisazione è stata troppo frequentemente 
omessa nel contrastc delle tesi e delle opinioni, e la cui conoscenza rie- 
sce assai interessante per il lettore italiano, che, in questa guisa, può se- 
guire le operazioni della campagna di Tunisia come sono state concepite 
e attuate dall’avversario. 

Come prologo alla narrazione di tali operazioni, nei capitoli iniziali 
sono analizzati i piani operativi che, prima del mese di novembre 1942, 
erano stati preparati in previsione di attacchi italiani alla Tunisia, nella 
ipotesi di una offensiva terrestre movente dalla frontiera della Tripolita- 
nia ed eventualmente combinata con sbarchi dal mare e dall'aria su di 
un punto qualunque della costa e più particolarmente nella regione Tu- 


nisi-Biserta. 
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Il piano prescelto, tenuta presente la scarsa consistenza delle forze 
dislocate in Tunisia, prevedeva: 


a) lo sgombero del litorale e la rinuncia alla difesa di Tunisi; 


b) un'azione di copertura e di ritardamento nella pianura Susa- 
Gabès-Gafsa, evitando di impegnarvisi a fondo data la prevalenza delle 
forze meccanizzate e motorizzate dell’invasore, per guadagnare il tempo 
necessario alla organizzazione della resistenza intorno a Biserta, limpor- 
tanza della quale esigeva che alla sua difesa fosse consacrato il massimo 
delle forze; 


c) la conservazione del possesso delle comunicazioni con l Algeria 
di importanza vitale per l’arrivo dei rinforzi e l'ulteriore sviluppo delle 
operazioni. 


Alla realizzazione di questo piano, per il quale a suc tempo si 
era fatto affidamento sull'appoggio massiccio di tutta l'aviazione dispo- 
nibile e della flotta di alto mare, erano, nelle attuali circostanze, di no- 
tevole ostacolo le misure imposte dalle potenze dell'asse con le clau- 
sole di armistizio. Per effetto di queste gli effettivi e l'armamento delle 
truppe della Tunisia erano stati ridotti a quelli di una forza di polizia 
per il mantenimento dell'ordine, e il centro di gravità delle forze della 
Africa del Nord era stato spostato a ponente, con la dislocazione delle 
due uniche brigate meccanizzate esistenti, l'una in Algeria e l'altra in 
Marocco. Cosicchè il trasferimento a difesa della piazza di Biserta della 
divisione di marcia di Costantina, la più vicina delle tre divisioni di 
Algeria, avrebbe richiesto non meno di 10 giorni. 

All'atto pratico l'inizio delle operazioni di sbarco del corpo di ope- 
razione anglo-americano in Algeria e Marocco, l'8 novembre 1942, e 
lo sviluppo degli avvenimenti politico-militari che ne seguirono, crea- 
rono una situazione talmente confusa da mettere a dura prova quella 
che l'A. chiama « la disciplina intelligente » del comando delle truppe 
tunisine, alle dipendenze dell'Alto Comando dell'Africa del Nord, a 
sua volta agli ordini del Governo di Vichy: situazione che per qualche 
aspetto, ricorda quella in cui vennero a trovarsi i comandi delle truppe 
italiane dislocate nel nord della penisola e nei teatri di operazione extra 
metropolitani all'atto dell'armistizio 18 settembre 1943. 

Le drammatiche vicende possono, attraverso la narrazione dell'A., 
essere così sinteticamente riassunte. 

Precedendo di qualche ora lo sbarco delle truppe americane ad 
Algeri ed Orano, il Console Generale degli Stati Uniti a Tunisi conse- 
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gna all’Ammiraglic Esteva nelle prime ore dell'8 novembre 1942 la 
richiesta del Presidente Roosevelt del libero passaggio delle truppe ame- 
ricane in Tunisia: riuscito vano il tentativo di promuovere ordini dal- 
l'Alto Comando francese per l'interruzione temporanea delle comuni- 
cazioni telefoniche con Algeri, l’esercito di Tunisia viene ad essere com- 
pletamente tagliato da quello di Algeria, che nel frattempo si batte 
contro gli Americani in esecuzione della consegna « di difendere l'im- 
pero contro chiunque I'attaccasse ». Il mattino successivo, 3 novembre, 
due ufficiali tedeschi, dopo avere atterrato all'aeroporto di El-Aouina, 
offrono da parte del Maresciallo Kesserling l'appoggio delle forze aeree 
tedesche all’azione delle truppe francesi contro le forze anglo-americane 
sbarcate in Algeria. In contrasto colle obiezioni del Generale, che pro- 
testa la mancanza di istruzioni del Governo di Vichy, verso mezzogiorno 
90 aeroplani tedeschi atterrano all'aeroporto di El-Aouina. Quale è la 
reazione del comando francese? 

« Fino a che i Capi di Algeri non avranno modificato la loro at- 
titudine contro gli anglo-americani e non avranno dato la certezza che 
le truppe di Tunisia possono contare sull'appoggio delle truppe della 
Algeria, la saggezza impone di conservare un'attitudine di attesa e di 
non prendere iniziative irriflessive, le cui conseguenze potrebbero essere 
catastrofiche per la capitale della Reggenza e per la sua popolazione, 
compromettendo le possibilità di un'ulteriore manovra del grosso del- 
l'Africa del Nord ». D'altra parte la difesa contro-aerea francese non 
aveva avuto bisogno di un ordine speciale per rimanere inerte durante 
l'atterraggio degli aeroplani tedeschi nell'aeroporto di El-Aouina, dato 
che, dopo l'armistizio ed in base alle clausole di esso, aeroplani tede- 
schi ed italiani avevano atterrato giornalmente sugli aeroporti della 
Africa del Nord. 

In conseguenza nessun provvedimento è preso dal Comando fran- 
cese suscettibile di costituire un atto di ostilità contro le forze armate 
dell'asse: la dislocazione ai margini dell'aeroporto di uno squadrone di 
automitragliatrici e di due plotoni di carri armati non è ordinata dal 
Generale Barrè, ma frutto di una iniziativa del Colonnello Bergeron, 
Comandante la sottodivisione di Tunisi; il Comando francese si limita 
a ordinare il riccmpletamento delle dotazioni delle unità dipendenti dai 
depositi sotto controllo delle potenze dell'asse. 

Nel frattempo la situazione generale rapidamente evolve in con- 
seguenza dell'armistizio firmato ad Algeri a mezzogiorno del 10 fra 
l’Ammiraglio Darlan e il Comando americano: il Generale Barrè riceve 
ordine di osservare la neutralità più stretta, ed in caso di ostilità delle 
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forze dell'asse di prendere le disposizioni per resistere e coprire le co- 
municazioni con l'Algeria. Il giorno Il il Governo tedesco comunica al 
Governo francese, nel corso di alcuni negoziati, la sua decisione di in- 
viare prossimamente in Tunisia reparti dell'esercito tedesco e il Gene- 
rale Barrè dà l'ordine di preparare il ripiegamento verso ponente. che 
deve aver luogo nella sera dello stesso giorno, di tutte le truppe. com- 
presa la guarnigione di Biserta, A tale ordine si oppone l'’Ammiraglio 
Derrien, Comandante della Piazza. appartenente alla razza dei marinai, 
che non abbandonano la loro nave e restano sul ponte di comando per 
affondare con essa. il quale si prepara, in caso di partenza della guar- 
nigione, a difendere Biserta coj soli marinai. 

Al Generale Barrè sono prospettate dai suoi diretti collaboratori 
due soluzioni: la prima consistente nel rimanere sulla costa e difendersi 
sul posto in attesa dell'arrivo degli americani: la seccnda di concen- 
trare la difesa in un solo punto, Biserta, e buttarvi tutte le truppe delia 
Tunisia. Ma egli nella ignoranza delle possibilità americane, sovravalu- 
tando sia le possibilità immediate delle potenze dell'asse sia l'azione 
della quinta colonna italiana e mussulmana della Tunisia; paventando 
le conseguenze dei bombardamenti dell'aviazione dell'asse sulle città 
della Reggenza e indubbiamente vincolato all'orientamento mentale col 
quale erano stati elaborati i piani di operazione, relativi ad una situa- 
zione militare molto diversa da quella contingente, decide di lasciare 
nella piazza di Biserta i 3.000 uomini che ne costituivano la guarni- 
gione per assumere con i rimanenti 10.000 la posizione di copertura di 
Medjerda. 

Questa decisione di estrema gravità ha pesato su tutto l'ulteriore 
sviluppo della campagna di Tunisia: perchè, denunciato l'armistizio ed 
avvenuta l'occupazione della Francia meridionale da parte delle forze 
armate dell'asse, forti reparti di queste non tardarono a giungere indi- 
sturbati in Tunisia. 

L'Ammiraglio comandante della piazza di Biserta, il quale avreb- 
be avuto la possibilità di impiegare le batterie del fronte a mare contro 
i trasporti prima del loro ingresso in porto, solo tardivamente riceveva 
l'ordine di ributtare in mare le truppe dell'asse già sbarcate: ordine che 
naturalmente non potè da lui essere eseguito. 

Se il Comando francese di Tunisia avesse aperto il fuoco contro 
gli aeroplani tedeschi atterranti all'aeroporto di El-Aouina l'8 novem- 
bre e contro i trasporti delle truppe dell'asse nei giorni successivi, quali 
probabilità sarebbero esistite di impedire l'afflusso dei reparti dell'asse 
in Tunisia e quale effetto avrebbe avuto questa attitudine di decisa re- 
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sistenza sull'orientamento dell'Alto Comando Americano, che aveva 
previsto nel suo piano operativo di limitare al meridiano di Bona la 
zona degli sbarchi dal mare, salvo a progressivamente estendere la zona 
di operazioni in Tunisia mediante lo spostamento delle truppe per via 
terrestre ? 

E’ possibile oggi rispondere a questo quesito nel senso che l'atti- 
tudine eccessivamente cautelativa dell’ Alto Comando americano e la 
azione inorganica ed incerta del Comando francese in Tunisia sono stati 
gli elementi che hanno provocato il prolungarsi fino a maggio 1943 
della lotta per la liberazione della Tunisia. 

Per quanto particolarmente concerne l’opera di comando del Ge- 
nerale Parrè resta ancora una volta dimostrato che soltanto decisioni 
arditamente prese e coraggiosamente attuate al-servizio di una idea im- 
mutabile al mutare degli eventi possono vantaggiosamente risolvere si- 
tuazioni, che politicamente e militarmente appaiono a priori compro- 
messe. 

La parte del diario del Generale Barrè che tratta dello svolgimento 
delle operazioni in Tunisia dopo il novembre 1942 e fino al ritorno vit- 
torioso a Tunisi è meno interessante in quanto si riferisce a fatti già 
noti per altre vie e nei quali l'opera prestata dal Generale Barrè non 
è stata che di secondo piano. F. V. 


J. ScHutL: The Far Distant Ships (E. Edmond Cloutier, Ottawa 1950, 
pagg. 500, 3 dollari). 


Il libro costituisce « un resoconto ufficiale » della partecipazione della 
Marina canadese alla seconda guerra mondiale affidato dal Ministero della 
Difesa Nazionale al Sig. Joseph Schull, noto scrittore. che ha prestato ser- 
vizio durante il conflitto nei ranghi della Marina presso |’ Ufficio Informa- 
zioni. 

Il libro è scritto con intendimento storico e quindi con quella obiettiva 
sobrietà di stile che si addice ad opere del genere. Ma poichè è dovuto 
ad uno scrittore di valore, la sobrietà stilistica è temperata da una scorre- 
volezza che ne rende estremamente piacevole la lettura. 

La Marina canadese che si è andata arricchendo di numeroso naviglio 
nel corso del conflitto, ha operato a fianco delle Marine inglese e 
statunitense : 

— nella battaglia dell'Atlantico, combattuta per quasi sei anni, così 
aspra e ricca di episodi; 
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— in varie operazioni a scopo sopratutto antisom, nelle acque del 
Golfo di Guascogna e nella Manica; 

— negli sbarchi che, iniziati in Algeria e finiti a Salerno, hanno por- 
tato all'armistizio con I’ Italia; 

— nelle operazioni di sbarco in Normandia. 

Il libro non può essere riassunto perchè è tutta una serie di episodi. 
ben coordinati dall'A. che si fondono nella grande storia delie Marine 
degli Alleati. Non vi è quindi nessun disegno strategico da mettere in evi- 
denza, nessuna autonomia operativa. Vi è soltanto la bravura e l'iniziativa 
degli uomini che hanno combattuto in un vasto quadro, delle cui grandi 
linee generali non potevano essere nè artefici nè arbitri. 

Il libro rappresenta un doveroso tributo della Nazione canadese al 
valore dei suoi uomini di mare, valore che bisognava mettere in evidenza 
scrivendone la storia in un’opera redatta in modo indipendente da quella 
che sarà scritta dagli Ammiragliati inglese e americano e che comprendeia 
ovviamente il contributo dato alla vittoria comune dal Canada. 

Ci sembra interessante per i lettori di questa Rivista dare la sintesi 
numerica delle unità messe in linea dal Canadà durante la guerra, tratta 
dall'elenco nominativo di tutte le navi con l'indicazione dei successivi co- 
mandanti, messo in appendice al volume: 

2 incrociatori, 3 incr. ausiliari, 2 portaerei di scorta, 25 cacciatorpedì- 
niere, 7I fregate, 122 corvette 83 dragamine, 7 navi pattuglia, 5 yachts 
armati, 101 motosiluranti e motoscafi, | nave appoggio, 44 mezzi da sbarco 
di vario tipo. 

Quattordici unità andarono perdute. Notevole fu il contributo alla di- 
struzione dei sommergibili tra i quali vanno annoverati i due italiani Avorio 
e Tritone alla caccia dei quali al largo delle coste algerine presero parte 


rispettivamente le corvette Regina e Port Arthur. G. F. 


Vice Amiral DoctEUR: La verité sur les amiraux (Edition de la Couronne, 


Paris, 1949, frs. 400). | 


E’ noto che durante il periodo armistiziale, in Francia un grande 
numero di posti di responsabilità venne affidato ad Ammiragli. Ciò dipese 
in parte dal fatto che uno dei maggiori esponenti del Governo di Vichy 
era l Ammiraglio Darlan; ed in parte dal fatto che la Marina militare non 
aveva subito la catastrofe militare che aveva invece disgregato l'Esercito 
e l'Aviazione. 

Occorre cons‘derare inoltre che per molte e differenti ragioni (quali 
il comportamento degli inglesi verso la Marina francese, l’abitudine alla 
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più rigida disciplina, il senso del dovere particolarmente elevato nell'animo 
dei marinai), il successo della propaganda gaullista fra gli appartenenti 
alla Marina fu estremamente scarso. Pochissimi vi aderirono; e quei pochi 
erano figure un pò strane: alcuni erano combattenti idealisti ed indomiti 
che non se la sentirono di subire l'armistizio e ripresero le armi per le 
più rischiose imprese. lasciandovi molto spesso la vita; altri — la maggior 
parte — erano invece mezze figure che approfittarono della particola-e 
situazione per accumulare gradi e decorazioni, evitando con cura ogni 
rischio. 

Naturalmente al momento della liberazione furono questi ultimi che 
si eressero a giudici, fecero imprigionare tutti — o quasi — gli Ammiragli 
che avevano servito la Francia, e istituirono strani processi a rapidissima 
procedura, distribuendo a piene mani condanne. Fu una « ecatombe di 
Ammiragli » scrive l'Autore. 

II Vice Ammiraglio Docteur nel 1940 non apparteneva più al servizio 
effettivo; egli pertanto non partecipò in alcun modo agli avvenimenti. Non 
vi è, né vi può essere nella sua prosa alcun carattere od interesse personale. 

Noi lo abbiamo già conosciuto come scrittore per una sua recente 
opera (« La grande énigme de la guerre: Darlan, Amiral de la Flotte » 
— vedi Rivista Marittima n. 12 del dicembre 1949 — Bibl.) nella quale 
egli difende a spada tratta l'operato dell’Ammiraglio Darlan. 

Oggi, in questo suo secondo libro, esamina quasi uno per uno tutti 
gli Ammiragli che, negli anni dell'armistizio rivestirono cariche di respon- 
sabilità; ne discute il contegno alla luce delle documentazioni fino ad 
oggi conosciute, la maggior parte delle quali erano ignorate nel periodo 
dei processi; e conclude che quasi sempre essi agirono nell'interesse della 
Francia; se qualche volta furono commessi errori — cosa che egli riconosce 
in diverse occasioni, — ciò fu frutto delle circostanze, di valutazioni 
sbagliate, di ordini male interpretati; in ogni caso non vi fu mai malafede. 

La prosa dell'Autore diviene particolarmente veemente quando esa- 
mina il comportamento degli Inglesi verso la Francia; ancor più duramente 
si scaglia contro gli ufficiali gaullisti e contro lo stesso Generale De Gaulle. 
alla cui azione attribuisce lo sfacelo nel quale la Marina di Francia si è 
trovata e — egli afferma — si trova tuttora. 


L'Autore inizia il libro con una dichiarazione: all'atto dell'armistizio 
tutte le unità navali francesi furono portate al sicuro dalla minaccia te- 
desca. Perfino le navi da battaglia Jean Bart e Richelieu, ancora incom- 
plete. abbandonarono i cantieri. Le unità che per ragioni tecniche non 
poterono muoversi vennero distrutte. 
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Dopo questa premessa l' Ammiraglio Docteur narra sommariamente. 
ma documentando ogni sua affermazione, le trattative che si svolsero fra 
la Francia e I’ Inghilterra a proposito del consenso che la prima chiedeva 
alla seconda, di domandare l'armistizio ai Tedeschi. 


Dalle sue parole risulta : 


a) che I' Inghilterra (alla quale l Ammiraglio Docteur attribuisce in 
buona parte le cause della sconfitta militare, dichiarò ripetutamente di 
non opporsi alla richiesta di armistizio, purchè la flotta francesce fosse 
messa « fuori della portata dei Tedeschi » (dichiarazione di W. Churchill 
ai Comuni il 28 settembre 1944); 


b) che tale condizione fu perfettamente realizzata dai movimenti 
delle navi francesi, nonchè nell’autoaffondamento di quelle che erano 
impossibilitate a navigare, e dalle disposizioni impartite a tutte le unità 
dall Ammiraglio della Flotta; 


c) che il Ministro della Marina britannica Alexander, e | Ammiraglio 
Sir Dudley Pound, primo Lord del Mare, nel colloquio che ebbero a 
Bordeaux con i capi della Marina francese, si mostrarono soddisfatti e ras- 
sicu.ati dalle misure prese. 

In poche pagine sono descritti gli avvenimenti che fecero cadere in 
mani britanniche le navi di Francia rifugiatesi nei porti inglesi (corazzate 
Faris e Courbet, due incrociatori, alcune unità leggere ed il somg. Surcouf. 
Alla sera del 2 luglio gli ufficiali vennero invitati ad un cordiale « toast > 
dai loro colleghi britannici; nella notte fra il 2 ed il 3, squadre di marinai 
inglesi armati assalirono le navi francesi, i cui equipaggi dormivano in 
completa sicurezza. e se ne impadronirono. Solo sul Surcouf vi fu un tenta 
tivo di resistenza che causò la morte del Comandante in 2* della nave e 
di alcuni marinai. 

Churchill nel dare l'annuncio dell'avvenuto fatto alla Camera dei Co- 
muni, asseri che un breve preavviso era stato concesso ai comandanti fran- 
cesi. L'Ammiraglio Docteur commenta questa affermazione con un solo 
vocabolo « menzogna ». 

L'Autore ricorda che circa 10.000 fra marinai e ufficiali furono rinchiusi 
in campi di cocentramento, e che furono tentati tutti i mezzi, compresi 
i imprigionamento e la fame, per costringerli a passare nelle file gaulliste. 
Tranne pochi elementi, la quasi totalità respinse ogni lusinga ed ogni mi- 
nacc'a. Infine una parte di essi venne rimpatriata; ma il rimpatrio fu inter- 
rotto dopo il siluramento del Mekrés, sul quale erano imbarcati 1200 uffi- 
ciali e marinai dei quali 430 perirono. L’Ammiraglio Docteur fa osservare 
che il piroscafo parti ben 17 ore dopo scaduto il termine di un mese con- 
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cesso dalle autorità germaniche per il rimpatrio degli equipaggi francesi; 
e l'uscita della nave si effettuò senza che il preavviso dato ai tedeschi ne 
precisasse il nome, la rotta ed i porti di partenza e di arrivo. « E una que- 
stione nella quale ogni supposizione è permessa » afferma l'’Ammiraglio 
Docteur. 

La narrazione degli avvenimeati di Mers-el-Kébir è ridotta alle linee 
più schematiche: sono elencate le unità francesi presenti ed è descritto il 
loro ormeggio nel porto; è narrato l’arrivo degli ing'esi; l'invio del primo 
telegramma di Sommerville che precedette il Comandante Holland; ii r.- 
fiuto dell’Ammiraglio Gensoul di ricevere l'inviato britannico; la consegna 
del famoso ultimatum nelle mani del T. di V. Dufay. 

L'Autore analizza brevemente il contenuto del documento per dimo- 
stare la falsità delle premesse e l'assurdità delle richieste alle quali 1 Am- 
miraglio Gensoul non avrebbe potuto rispondere che come rispose. Poi 
continua la narrazione; costretto a scegliere tra la resa, l'autoaffondamento, 
il viaggio verso le Indie Occidentali sotto la minaccia dei cannoni inglesi. 
o il combattimento, l’Ammiraglio Gensoul, da vero soldato scelse que- 
st ultimo sebbene la soluzione non presentasse adito ad alcuna ragicnevole 
speranza. 

E' interessante leggere, nella documentazioone riportata dall Ammira- 
glio Docteur, la serie di argomentazioni con le quali gli inglesi cercarono 
di giustificare il loro gesto; tutte appoggiate su « controverità », come dice 
l'Autore. In particolare rilievo sono messe le dichiarazioni di De Gaulle. 
poichè provenienti da un Generale francese. | 

Mentre si svolgevano questi avvenimenti una situazione pericolosa- 
mente critica si era creata' ad Alessandria dove, insieme alla squadra bri- 
tannica dell’Ammiraglio Cunningham, si trovava la squadra francese, del- 
l' Ammiraglio Godfroy (corazzata Lorraine, incr. Suffren, Tourville, Duguay 
Trouin, Duquesne; tre siluranti e un smg.). Fra i due Ammiragli correvano 
relazioni particolarmente buone; ed il 17 giugno essi si erano scambiati 
la parola d'onore, da parte inglese di non fare alcun tentativo di impa- 
dronirsi delle navi francesi, e da parte francese di non accendere senza 
preavvertire i britannici. 

Ma Churchill inviò il 3 luglio un ordine perentorio: le navi francesi 
dovevano unirsi agli inglesi; oppure lasciarsi disarmare in porto; oppure 
autoaffondarsi. | 

L'Ammiraglio Godfroy si trovò di fronte ad una decisione di estrema 
gravità. Ovviamente non poteva aderire alla prima nè alla seconda delle 
soluzioni imposte da Churchill; unica possibile era la terza, e considerando 
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che le sue navi affondate entro il porto di Alessandria sarebbero state di 
grave imbarazzo per gli inglesi fino a quel momento considerati amici, 
pensò di uscire e di andarsi ad affondare al largo. 

Quando però giunsero le notizie degli avvenimenti di Mers-el-Kébir 
l’Ammiraglio Godfroy si irrigidì e si preparò a reagire con la forza. Si può 
comprendere come un combattimento fra navi alla fonda entro il porto 
avrebbe dato luogo ad un inaudito massacro. Inglesi e francesi si sarebbero 
sparati addosso quasi a bruciapelo; le navi francesi sarebbbero state evi- 
dentemente polverizzate, ma anche le unità inglesi avrebbero subito danni 
gravissimi. 

Alle 4 del mattino del 4 luglio le due squadre erano pronte a com- 
battere; ma gli Ammiragli riuscirono a trovare un accordo che, pur permet- 
tendo agli inglesi di rispettare gli ordini ricevuti, consentì ai francesi di 
non venir meno all’onore della bandiera. E’ noto che furono lasciate ai 
francesi tutte le libertà; soltanto dovettero depositare presso il consolato 
di Francia gli otturatori dei cannoni e gli acciarini dei siluri; nonchè dovet- 
tero sbarcare il combustibile. | 

L'accordo fu reso possibile dal fatto che i due Ammiragli erano prati- 
camente due amici e due gentlemen; ma alla sua realizzazione contribuì 
inoltre una incursione aerea italiana sulla base di Alessandria, avvenuta 
nelle prime ore del 4 luglio. Le navi francesi aprirono il fuoco con le arti- 
glierie c.a. in sieme con quelle inglesi; e l’azione comune contro l'avversario 


allentò la pericolosa tensione degli spiriti. 


L’Ammiraglio Godfroy rimase con le sue navi ad Alessandria fino allo 
sbarco alleato in Africa. Successivamente numerose pressioni furono eser- 
citate su di lui da Darlan, e dopo la morte di questi da l Ammiraglio Miche- 
lier, perchè si trasferisse nell'Africa Francese. Ma egli non aderi subito: 
volle prima sincerarsi che il Maresciallo Pétain non fosse più in condizioni 
di impartire liberamente ordini; volle essere sicuro del successo dell’ opera- 
zionee anglo-americana in Africa. Infine anche il Generale Giraud gli 
scrisse personalmente assicurando che i Capi della Francia libera non 
avrebbero mai pensato ad eriggersi a governo provvisorio, poichè era sta- 
bilito che nulla avrebbe dovuto nè interrompere nè incrinare la continuità 
legale dello Stato. Soltanto allora Godfroy acconsenti a lasciare Alessandria 


La squadra raggiunse Dakar per la via del Capo. Ma nel frattempo 
De Gaulle era arrivato ad Algeri, seguito di suoi collaboratori. Tutti i capi 
militari vennero a poco a poco eliminati, compreso Giraud; e gli impegni 
presi da quest'ultimo perdettero ogni valore. L'Ammiraglio Godfroy venne 
messo a riposo nel dicembre 1943. 
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L'impresa di Dakar è ben conosciuta e non nasconde retroscena che 
non siano già noti. L'Autore vi si sofferma più dettagliatamente perchè i 
francesi di De Gaulle vi rappresentarono la parte principale. 

La descrizione degli avvenimenti è quasi del tutto tratta da testimo- 
nianze oculari. Dopo due giorni di combattimenti la squadra inglese dovette 
abbandonare la partita insieme ai Gaullisti sui quali Churchill si affrettò 
a far ricadere tanto la responsabilità dell'azione quanto quella del «fiasco». 


L'Ammiraglio Docteur chiude il capitolo riportando alcune relazioni 
americane, dalle quali appare chiaramente come a Dakar non vi fosse 
alcun tedesco, e non esistesse la minima ragione plausibile per occuparla. 
Riporta inoltre il rapporto che De Gaulle fece su l’azione, nel quale rap- 
porto il Capo della Francia libera « ...dimostra una mala fede veramente 
sconcertante ». 

La storia dell'occupazione della Siria è narrata assai brevemente per- 
chè la Marina vi ebbe soltanto una parte secondaria. La squadra francese, 
al comando dell’Ammiraglio Gouton, era composta di alcuni CC.TT.e da 
navi minori. Le unità si prodigarono in appoggio alle truppe; vennero fre- 
quentemente a contatto con le forze navali britanniche, ma queste erano 
largamente superiori, così che le azioni ebbero necessariamente un carat- 
tere limitato. L'Ammiraglio Docteur riconosce che le navi inglesi dipen- 
denti dall Ammiraglio Cunningham, agirono con particolare magnanimità 
e cavalleria, evitando di attaccare, limitandosi talvolta a puntare i cannoni 
senza sparare, ed aprendo il fuoco soltanto quando il non farlo avrebbe 
compromesso le operazioni. Infine dopo l'occupazione della Siria, permi- 
sero alle unità dell’ Ammiraglio Gouton di ritirarsi a Salonicco senza cercare 
di inseguirle. 

Il Generale Catroux, rappresentante di De Gaulle si mise immediata- 
mente in urto con l' Ammiraglio, il quale riuscì ugualmente ad assicurare 
il rimpatrio delle truppe e dei marinai che si dimostrarono insensibili alla 
propaganda gaullista. 

La conclusione di questa impresa fu, come è noto, l'espulsione « manu 
militari » della Francia dalla Siria ad opera degli inglesi. 

L'Autore passa poi allo sbarco alleato in Africa, e comincia con l’attac 
care violentemente il libro che l’Ambasciatore Albert Kammerer pubblicò 
intorno a questi avvenimenti (Du debarquement africain au meurtre de 
Darlan). Rettifica alcuni errori storici; contesta le interpretazioni date a 
qualche azione; ma sopratutto combatte la tesi del Kammerer, secondo la 
quale obbedienza e disciplina sarebbero questioni discutibili, ed il militare. 
sia pure entro certi limiti, avrebbe il dovere ed il diritto di scegliere la 
via da seguire. 
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La descrizione dello sbarco ad Algeri è ridotta al minimo. E’ invece 
data maggiore ampiezza al resoconto dei tentativi effettuati dall Ammira- 
glio Darlan per convincere l'Ammiraglio De Laborde ad uscire da Tolone 
per portare la propria squadra ad Algeri. L'Autore sostiene che Darlan 
fece quanto potè perchè le navi si trasferissero in Africa; tre volte invitò 
l’Ammiraglio De Laborde a raggiungerlo; e se non ordinò, ciò d'pes= dai 
fatto che egli era stato ufficialmente destituito da ogni carica dal Mare 
sciallo Pétain, e pertanto non aveva più alcuna veste per comandare. Egl: 
sperava che il Comandante della squadra avrebbe compreso l'invito. il 
che invece non avvenne. 


Più ampiamente sono trattati gli avvenimenti in Tunisia, poichè pro 
prio al contegno dei due Ammiragli Derrien ed Esteva fu fatta risalire la 
causa dell'occupazione tedesca del territorio. 


Non è possibile quì tentare di riassumere la valanga di teleg.ammi. 
di ordini, di contrordini, di comunicazioni, che raggiunsero (oppure non 
raggiunsero, come invece avrebbero dovuto) l Ammiraglio Derrien. Ad un 
certo momento questi credette aver capito la situazione ed emise un 
ordine informando i propri uomini che i nemici erano gli italo-tedeschi: 
per l'intervento di Esteva dovette annullare l'ordine e l'incertezza conti- 
nuò. Non si oppose ai primi sbarchi perchè non sapeva ancora quale risolu- 
zione prendere; quando lo capi e si decise era troppo tardi e le poche 
forze delle quali disponeva non sarebbero riuscite che a farsi massacrare mn 
un vano tentativo di difesa. 


Avrebbe forse potuto tentare di abbandonare Biserta e ritirarsi, con 
i suoi uomini, verso la frontiera algerina onde unirsi agli alleati; ma egli 
era il responsabile dell'Arsenale e delle navi, e non si volle allontanare da 
esse. 

L'Ammiraglio Docteur riporta il giudizio che fu emesso contro Dernen 
dal Tribunale d'Armata, del quale faceva parte un solo membro apparte 
nente alla Marina. Questi tentò di difendere l’accusato, ma senza riuscir. 
poichè la sentenza era definita in precedenza. Derrien fu condannato al- 
l'ergastolo, e mori poco dopo in prigione. 


Il pensiero dell'Autore è evidente nelle sue parole: Derrien fu un 
marinaio solido, onesto e retto; mancò di decisione e di iniziativa, ma 
non venne mai meno al proprio dovere. Fini per divenire il capro espia- 
torio di responsabilità ben più alte. 


AI termine del capitolo l’Ammiraglio Docteur dedica poche righe al- 
l Ammiraglio Esteva. Questi, nominato nel 1940 Residente Generale in 
Tunisia, era uomo austero, particolarmente religioso, rigido, lavoratore. 
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La sua condotta non è scevra di errori; ma fece quanto potè per salvare 
la dignità della Francia. Seppe evitare alla Tunisia il lavoro obbligatorio, 
e salvò gli ebrei dalla stella gialla. 


Fu condannato ai lavori forzati. 


Il maggior numero di pagine è dedicato alle operazioni in Marocco. 
poichè, come è noto, fu in questa zona che la Marina ebbe parte prepon- 
derante nei giorni dall’ 8 al 12 novembre. 

E’ noto che il Generale Béthouard, unico capo militare acquisito alla 
dissidenza, fu avvertito soltanto all'ultimo momento del prossimo arrivo 
degli Americani; non ebbe perciò il tempo sufficiente ad adottare efficaci 
misure. D'altra parte l'esiguità del movimento dissidente in Marocco era 
tale, che difficilmente avrebbe potuto fare qualche cosa di efficiente. Avreb- 
be dovuto tentare di persuadere il Generale Noguès e l Ammiraglio Miche- 
lier mediante un'azione personale. Invece commise l'errore di effettuare 
un gesto di forza, e quello ancor più grave di inviare tanto al Generale 
Noguès quanto all’Ammiraglio Michelier un semplice ufficiale latore di 
una lettera, invece di recarvisi di persona. 

Queste mosse ebbero pertanto il solo effetto di mettere parzialmente 
in allarme la difesa marocchina. D'altra parte il Generale Béthouard era 
praticamente isolato e fu rapidamente tolto di circolazione. 

L'Autore sostiene che è inutile cercare di individuare chi fu il primo 
ad aprire il fuoco. Questa può essere una curiosità di valore storico E° 
logico ed evidente che i difensori francesi, di fronte ad un attacco notturno 
proveniente da gente di nazionalità sconosciuta, abbiano reagito. E’ pro- 
babile che se gli attaccanti si fossero presentati in pieno giorno ed il Gene- 
rale Béthouard, avvertito in tempo, non avesse commesso tanti errori, lo 
scontro avrebbe forse potuto esser evitato e molto sangue sarebbe stato 
risparmiato. 

L'andamento delle azioni navali è ben noto; l'Autore descrive səm- 
mariamente l'urto fra le poderose forze americane e la esigua squadra 
francese. Sopratutto egli fa risaltare la lealtà e la cavalleria dimostrata dai 
combattenti di ambe le parti. ll giorno Il l’Ammiraglio Hewitt e l’Ammi- 
raglio Michelier si strinsero la mano scambiandosi parole ri reciproca sim- 
patia ed ammirazione. Lo stesso fecero poco dopo, il Generale Patton e 
l’Ammiraglio Michelier, il quale rimase a colazione con i suoi avversari 
dei giorni precedenti. 

Quanto diverso — dice l'Autore — il contegno degli americani da 
quello degli inglesi! 
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Infine, come conclusione, | Ammiraglio Docteur riferisce l'amichevole 
accoglienza che l’Ammiraglio Michelier ricevette dal Presidente Roosevelt. 
dal quale ottenne il massimo contributo possibile per il potenziamento della 
flotta francese. 

L'ultimo atto della tragedia della Marina Francese fu l’autoaffonda- 
mento delle navi a Tolone. 


L'Autore ne narra i particolari, e fa specialmente risaltare come tutt 
i francesi, ufficiali e marinai, seppero concordemente agire in modo che 
nessuna unità potesse cadere intatta nelle mani dei tedeschi, nonostante le 
precauzioni prese da questi per realizzare una sorpresa completa. 

Ammette che sarebbe stato possibile salvare la squadra uscendo da 
Tolone prima che i nazisti occupassero la zona di Vichy, e trasferendosi 
in Africa; ma al punto al quale erano giunte le cose non esisteva più alcuna 
possibilità di salvezza. 


L'Ammiraglio De Laborde aveva «... più carattere che chiarezza di 
vedute. Rigido con sè stesso non ammetteva debolezza negli altri... non 
era un diplomatico nè uno stratega... lo si può biasimare, ma lo si deve 
stimare ...credeva alla lealtà dei tedeschi; questi lo sapevano e ne 
abusarono. . . ». 


Il libro si chiude con una rapida rassegna di quegli Ammiragli che 
non sono stati nominati nel testo, ma che hanno dovuto anch'essi pagare 
il tributo alla triste epoca «.. . nella quale la Giustizia si affanna a coprire 
1 più gravi delitti contro l'onore, qualificandoli atti di eroismo ». 


L'Ammiraglio Decoux sostituì, nell'agosto 1940, il Generale Catroux 
quale Governatore dell’ Indocina. Di fronte all'invadenza nipponica egli 
fece del suo meglio per conservare la sovranità francese. Durante cinque 
anni l Ammiraglio Decoux riuscì a proteggere i beni e la vita di 45 mila 
francesi; assicurò l’esistenza di 25 milioni di indigeni, fino a quando. nel 
marzo 1945, venne internato in seguito ad un colpo di forza giapponese. 
Alla fine della guerra fu arrestato dal nuovo Governo di Francia e dovette 
trascorrere tre anni in prigione prima che fosse emesso il giudizio di non 
luogo a procedere. 


L'Ammiraglio Robert era Alto Commissario alle Antille nel 1940. Dopo 
l'armistizio seppe conservare la sovranità francese sulla colonia; salvò le 
navi da guerra a lui affidate; salvò la flotta petrolifera francees; salvò ! 
100 apparecchi di dotazione della portaerei Béarn. Non volle aderire alla 
dissidenza; e questa fu la grave colpa per la quale venne condannato 4 
10 anni di lavori forzati. Lo scandalo suscitato in Francia da questa con- 
danna fu tale che si affrettarono a graziarlo; ma le conseguenze della con- 
danna (perdita del grado e della pensione) rimasero. 
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L’Ammiraglio Auphan primo ministro degli Approvvigionamenti di- 
venne poi ministro della Marina. Fu accusato di aver avuto rapporti con 
i Tedeschi; e sarebbe stato ben difficile che non ne avesse avuti dovendo 
egli assicurare l'alimentazione del Paese. 

Attraverso al filo diretto segreto incoraggiò Darlan a agire a favore 
degli Alleati durante lo sbarco ad Algeri. Abbandono la carica quando 
vide che non era possibile convincere l’Ammiraglio De Laborde a lasciare 
Tolone ed a rispondere all'appello di Darlan. 

Venne naturalmente processato. Si rifiutò di comparire davanti all’Alta 
Corte e fu condannato in contumacia ai lavori forzati. 

L'Ammiraglio Abrial fu l'eroe della difesa di Dunkerque. Testimoni 
oculari hanno scritto e iparlato di lui con entusiasmo. Ebbe il torto di es- 
sere Ministro della Marina a Vichy durante l’autoaffondamento di Tolone: 
ma sopratutto ebbe l’altro torto assai più grave di aver detto ad alta voce 
la verità sulla battaglia di Dunkerque. E’ uscito di prigione soltanto recen- 
temente. 

Infine l'Ammiraglio Bléhaud, addetto alla persona del Maresciallo 
Pétain, lo segui quando venne prelevato dai Tedeschi. ai quali gridò ad 
alta voce il proprio disprezzo. Al suo ritorno in Francia fu arrestato. Seppe 
che nel suo incartamento era stato inserito un documento di accusa falso: 
preferí quindi non affrontare tali giudici e fuggì all’estero dove lavora 
manualmente. | ` 

In totale 2 ammiragli furono assassinati; | è morto in carcere; 7 furono 
arrestati prima dell'inchiesta; 4 furono destituiti; 8 collocati a riposo di 
autorità. 

L'Ammiraglio Docteur chiude il suo libro esprimendo la speranza che 
i suoi lettori, se pure potranno giudicare « ..... abile, se non lodevole, la 
confisca del potere effettuata sotto la maschera del patriottismo qualifi- 
cheranno abominevole la manovra consistente nel disonorare coloro che 
si batterono proprio per difendere l'onore della bandiera francese ». 

Tale è la « verità» dell Ammiraglio Docteur: ai posteri il giudizio 
definitivo. 


M. M. 


Sir Davip Bone : Merchantman Rearmed (Chatto & Windus, London, 1949). 


A dir la verità ci aspettavamo qualcosa di più da questo « Merchant- 
man Rearmed » di sir David Bone. L'A. del libro fu comandante di navi 
mercantili britanniche per tutta la durata della guerra, navi per lo più im- 
piegate per trasporto truppe, e ci aspettavamo perciò che egli ci rendesse 
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partecipi dell'ansia e della passione che dovè indubbiamente sentire nel 
battere, con le navi successivamente al suo comando, Atlantico, Mediter- 
raneo, Oceano Indiano. Ci aspettavamo un racconto palpitante e vivo del 
quale fossero protagonisti i marinai e le navi; ci aspettavamo un incisiva 
esposizione di vicende drammatiche chè ogni navigatore di queste navi 
mercantili in guerra strette in convogli, sempre in attesa d'un nemico che 


poteva manifestarsi d'improvviso per mille attacchi fu — specie negli anni 
dal ‘46 al '43 — certamente dramma: dramma del combattere, ma pure 
—e forse ancor più — dramma del navigare. 


Non vorremmo esser proprio noi a tessere il panegirico delle Marine 
mercantili angloamericane nel conflitto, ma son le cifre che parlano e. 
dinanzi alla cifra di circa 4.000 navi mercantili affondate per oltre venti 
milion: di tonnellate s. l., un marinaio non può non essere indotto in am- 
mirata meditata commozione. Tale commozione noi ci aspettavamo in 
questo libro di st David Bone — ci aspettavamo di trovarla affiorante quas: 
in ogni pagina —; non ne abbiamo trovata invece nemmeno l'ombra chè 
il B. si astiene perfino dal citare — anche incidentalmente — sia il volume 
delle perdite subite dalle marine « alleate », sia il prezzo che costò all’ Asse 
quella battaglia che fu chiamata « dell'Atlantico », ma fu in effetti bat- 
taglia di tutti © mari. 

Qui niente commozione, dunque; niente sguardo generale, niente sp’ 
raglio aperto sulla complessa trama del conflitto: qui soltanto un racconto 
incasellato rigidamente, e direi quasi ostentatamente, nel quadro delle esne- 
rienze personali, le più modeste; un racconto battuto sulla falsariga d’epi- 
sodi assolutamente soggettivi. Da questi limiti l'A. non s'allontana ma: 
quasi temendo l’azzardo d'uno scorcio che possa dare a chi legge una 
qualsiasi idea di quella tremenda partita che si giocò sui mari e della 
quale anche sir David fu pedina. Semplice pedina, come ogni singolo, di 
accordo, ma pedina che quella partita non potè non vivere intensamente. 
Il B. se ne strania invece in modo tale che quando nel convoglio, del quale 
la sua nave è parte, due mercantili son silurati, egli si limita a notare che 
sul Circassia, al suo comando, le esplosioni si sentiron poco. Va bene ri 
fuggire dal colore, va bene esser terrorizzati dal pericolo di cadere nella 
retor:ca, ma la nostra idea è che bisogna anche evitare i pericoli opposti. 


Questo lo spirito del libro. Libro d'un marinaio — autore che, al suo 
attivo letterario, conta parecchi altri lavori sulla marina mercantile britan 
nica e che ha chiamata questo suo volume « Merchantman Rearmed » quasi 
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a riallacciarlo all'altro « Merchantmen at arms » che scrisse dopo la guerra 
del '14-'18. E l'intenzione di riallacciare l'un libro all'altro ci riappare evi- 
dente quando troviamo all'inizio di questo d'oggi una introduzione che 
ricorda la resa dei sommergibili tedeschi il 20 novembre 1918, quando il 
primo capitolo del volume è destinato a riassumere la vita della marina 
mercantile britannica fra tl "18 ed il °39. 

Lo scoppio della guerra trova il Bone al comando del Transylvania, 
un grosso piroscafo che, con aualche cannone a bordo, viene subito tra- 
siormato in incrociatore ausiliario ed è con questa unità navale che il 
Bone, nell'ottobre °39, essendo — secondo una frase tradizionale — pronto 
per il mare sotto tutti gli aspetti, lascia la Clyde. 

Nav'gazioni isolate, navigazioni in convoglio. trasporti di truppe...: 
non si può certo dire che il Bone e la sua nave siano stati in ozio: è anzi 
chiaro dal racconto che l'A. ha battuto il mare ininterrottamente per tutta 
la durata della guerra. Dal Transylvania al Cameronia, dall'Inghilterra al 
l'America per tutte le rotte dell'Atlantico; dal Cameronia al New Ellas a 
Freetown a trasportare truppe per l'Oceano Indiano ed il Mar Rosso. 


Una volta, con provenienza Atlantico, deve entrare a Gibilterra, ma 
in questa occasione gli Alti comandi fanno compiere al New Hellas una 
strana manovra; fanno cioè attraversare al piroscafo lo Stretto nottetempo 
da ovest a est, e poi invertir la rotta così da giungere in porto a giorno 
chiaro come se venisse dal Mediterraneo. » Ciò era curioso » commenta 
l'Autore. 


Da Gibilterra il New Hellas, dopo aver assistito all'arrivo della « Forza 
H » che rientra dalla ricerca e dalla distruzione del Bismarck, parte in 
convoglio scortato da ben due navi portaerei. 


ll Bone racconta dettagliatamente i suoi andirivieni attraverso l Atlan- 
tico, soffermandosi con compiacenza sulle minuzie d'una vita che fu senza 
dubbio movimentata ed attiva, ma della quale noi vediamo soltanto gli 
aspetti meno significativi. Comando del Catlin, ribattezzato George W'ashin- 
gton; comando del Circassia, in convoglio, dalla madre patria a Suez per 
portare truppe alla VII] Armata nei giorni dell'estate 1942. Di ritorno il 
Circassia imbarcava un contingente di prigionieri italiani da trasferire in 
Inghilterra e, dell'occasione, il Bone approfittava per ricordare un episodio 
del 1936. Un episodio che non ha niente a che fare con la guerra attuale, 
un episodio che, con buona pace di sir David Bone, non è molto edificante 
per i britannici che ne furon protagonisti., un episodio che al più può stare 
a significare uno stato d'animo sul quale è preferibile sorvolare. Ecco 
dunque l'episodio avvenuto mentre il Bone era col Cameronia nel Canale 
ui Suez nel 1936. « Un grande trasporto italiano di truppe. il Conte Bianca- 
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mano, penso, — scrive lA. — in navigazione verso sud era attraccato 
alla banchina per lasciarci il passo. | suoi ponti erano straripanti di truppe... 
Saluti grida schiamazzi si levarono quando noi passammo a breve distanza 
ci a piccola velocità da quella nave. Le truppe che noi trasportavamo... 
mentennero il silenzio... ascoltando tolleratamente divertite i gridi di Evviva 
Pitalia... Evviva Mussolini... Evviva Umberto (!) dal ponte del Conte. Ma 
il nostro equipaggio mercantile era meno disciplinato delle truppe che 
trasportavamo. Scegliendo un momento di silenzio... gridò Evviva 


Ccroretto »! 


I commenti sono troppo facili e spontanei perchè sia necessario fissar! 
sullo carta, ma una domanda noi non possiamo non rivolgere a noi stessi: 
‘f'ossibile che in Inghilterra non si sappia scrivere della guerra senza in- 
solentire l'avversario? senza ficcare per diritto o per rovescio nel racconto 
qualcosa che debba per forza stridere? Ed una domanda vorremmo pore 
al Bone « Era questo episodio proprio tanto necessario all'economia ed allo 
interesse della narrazione? L'A. pensa proprio che torni ad onore di quei 
suoi marinai che ne furono protagonisti e dei quali, all'epoca di Caporetto. 
gli italiani erano alleati, specie quando Caporetto è stato sommerso da 
Vittorio Veneto? 


Procediamo oltre. Comincia la stagione delle grandi operazioni anfibie 
anglosassoni ed a quasi tutte partecipa il B. col suo Circassia carico d 
truppe. Operazione Torch per l'occupazione del nord Africa; operazione 
Husky diretta contro la Sicilia. « Diversamente dagli usuali ordini di nav- 


gazione — scrive l'A. — i grandi volumi | e Il dell'operazione Husky erano 
redatti a stampa, illustrati con carte e diagrammi, e nilegatj alla marinara 
con corda e tela... erano conosciuti come la guida dei bambini della 
operazione... ». 


Operazione Shingle per lo sbarco d'Anzio cui parteciparono soltanto 
grandi piroscafi, fra i quali il Circassia; operazione Bigot intesa all’ occupa- 
zione della Frovenza. Sul Circassia imbarca il generale francese Montsaberl 
con i suoi uomini, dal che il B. trae lo spunto per parlare d'una Messa ce- 
lebrata a bordo « che fu una cerimonia solenne e colorata ». 

È poi ancora navigazioni in Atlantico, e una missione in Mar Nero 
nel marzo 1945 per riportare in patria un contingente d'ex prigionieri russi. 
Il Circassia attraversa gli Stretti nottetempo, ma l'indomani si scopre che 
mancano alcuni degli uomini imbarcati. Evidentemente fuggiti da bordo. 
servendosi dei penzoli di salvataggio, mentre il Circassia rallentava e fer- 
mava fuori Chanack per imbarcare il pilota. Disposizioni del commissario 
‘russo: « Durante la navigazione non tener più penzoli fuori bordo ». 
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Siamo alla fine della guerra, siamo all'ultimo convoglio del Circassia, 
siamo all'ultima nave britanniea silurata da un U boote, e fu l’Avondalc 
Park colata a picco il 7 maggio 1945, poche ore prima della cessazione 
ufficiale delle ostilità, siamo alle ultime pagine del volume, ma in noi è 
rimasto il desiderio di conoscere come navigavano in convoglio le navi 
mercantili dell’ Impero britannico, e di come si premunivano e reagivano 
contro i « branchi di lupi » dell'ammiraglio Doenitz o contro gli Heinkel 
del maresciallo Kesserling. 


alc 


Gen. Isp. G.N. Giuseppe Rota: Architettura Navale (Briano, via delle Fon- 
tane 16, Genova, 1950, pagg. 356. L. 2.500, con numerose figure e 
tabelle). 


Ecco un libro che in Italia e fuori d'Italia non potrà essere letto con 
indifferenza, tanto sono noti la fama del suo Autore e il largo contributo 
di lavori teorici e sperimentali dei quali in più di mezzo secolo Egli ha 
arricchito l Architettura Navale. 


Esso sarà dai più accolto anche con sorpresa perchè si penserebbe dif- 
ficilmente che dopo una così attiva produzione tecnico-scientifica di oltre 
un sessantennio l'Autore anzichè concedersi un più che meritato riposo, 
approfittando invece dell'invidiabile freschezza di mente e di membra 
che a pochissimi nonagenari può essere concessa, abbia offerto ancora 
un dono di taleportata ai cultori e agli studiosi di Ingegneria Navale. 


Uno dei meriti non minori di tale libro ci sembra quello di essere stato 
concepito e redatto in una forma quale forse attualmente più si desiderava 
nella materia in questione, la quale non ha davvero dovizia di testi stam- 
prati. Trascurando infatti libri antiquati come il Martorelli e il Manasse, 
avevamo o libri scolastici come gli ottimi Padula e Di Nola-Parilli o fasci- 
coli monografici come le parti stampate dello Scribanti o trattazioni ap- 
profondite di particolari argomenti come quelle magistrali del Gleijeses. 
mancava invece un libro di Architettura Navale che, in non ampia mole, 
tenendosi ugualmente lontano da un carattere troppo scolastico corne da 
un carattere troppo accademico, passasse in rivista tutte le parti della fonda- 
mentale materia. esponendone quanto occorre per dare una chiara idea 
al lettore dei varii e concatenati argomenti, sì da destare in lui, dopo l'in- 
tima conoscenza fattane, anche l'interesse ad ulteriormente approfondirli 
ed aggiornarli. 
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E la rassegna fatta dall’ Autore non poteva riuscire nè più magistrale 
nè più completa. Non più magistrale perchè giova all'Autore l'eccezionale 
competenza acquistata nella lunghissima attività professionale d'una bril- 
lante carriera percorsa nel Corpo del Genio Navale fino al suo apice, e 
particolarmente nell'avere impiantato (1889) e inizialmente diretto la vasca 
navale della M.M. nell'Arsenale di La Spezia, la prima vasca sperimentale 
regolare dopo quelle ingles: di Torquay, Dumbarton e Haslar; attività 
proseguita, dopo lasciato il servizio M.M., con l'impianto e la lunga 
presidenza della seconda e più moderna vasca navale Italiana. quella di 
Roma, unica attualmente rimastaci dopo le devastazioni dell'ultima guerra. 
La rassegna non poteva poi essere più completa, come risulta anche dalla 
semplice ispezione dell'indice, poichè i ventuno capitoli del libro trattano 
non solo tutti gli argomenti consueti dell'Architettura Navale ma anche 
altri che sono per lo più svolti nella Costruzione Navale come la struttura 
degli scafi, i materiali impiegati e la loro resistenza alle sollecitazioni più 
caratteristiche. 


I capitoli propri dell’Architettura Navale comprendono la stabilità 
delle navi, la loro resistenza al moto, il rollio in mare calmo e agitato con 
la necessaria premessa del moto ondoso, i mezzi di propulsione dai remi 
alle eliche, gli studi sul funzionamento dell'elica isolata, le esperienze di 
autopropulsione a mezzo dei modelli ed il loro confronto con le prove 
in mare, il calcolo fondamentale della potenza necessaria alla propulsione 
e gli elementi principali per la progettazione delle navi. Trattano ancora 
il governo della nave, e quindi timoni e prove di evoluzione, inoltre il varo. 
i mezzi di raddobbo. la stazzatura delle navi, le convenzioni internazionali 
per il bordo libero, quelle per la sicurezza della vita in mare, e i Registri 
di classificazione. 


Un esclusivo capitolo è dedicato al ramo sperimentale dell Architettura 
Navale essenzialmente all'opera delle vasche sperimentali con cenno sui 
tunnel di cavitazione. In esso si affronta la questione della procedura 
froudiana, e delle critiche alle quali è spesso assoggettata. Ricordiamo che 
queste riaffiorano periodicamente in polemiche anche vivaci come quelle 
che una decina di anni fa si svolse in Italia in qualche congresso scien- 
tifico e su riviste tecniche, Si può giustamente concludere con l'Autore 
che la procedura froudiana, pur non potendo in teoria essere soddisfa- 
centemente giustificata, si è finora ampiamente dimostrata e rimane ancora 
in miglior mezzo per risolvere praticamente i problemi fondamentali della 
resistenza al moto e della propulsione delle navi. 

Certamente chi non tenga presenti i limiti che l'Autore si è imrosto 


e il carattere di rassegna che ha voluto dare alla sua opera può essere 
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traito durante ia lettura a desiderare o una maggiore estensione di alcune 
parti. per esempio quelle preliminari e fondamentali delia geometria e 
statica dei galleggianti, o ad approfondirne altre, per esempio la similitu- 
dine dinamica di cui l'applicazione Newton Froude è solo uno dei casi, 
certo il più cospicuo ‘pur con le limitazioni che ogni applicazione pratica 
del genere comporta, o infine ad avere cognizione di studi ed applicazioni 
più recenti, per esempio degli studi derivati dai lavori fondamentali di 
randt) sulie resistenze di attrito in correnti fluide o delle applicazioni 
di eliche navali a passo variabile ed invertibile, per le quali si prevede un 
notevole sviluppo in vista specialmente di una diffusione delle turbine a 
gas sulle navi. IMa è chiaro che tutto ciò avrebbe alterato radicalmente 
la mole e il carattere del libro. 


D'altra parte si può rilevare che, pur nella semplice rassegna di molti 
argomenti di Architettura Navale, il libro abbonda di dati, diagrammi e 
tabelle. E se di alcune di queste sarebbe desiderato un aggiornamento per- 
chè potessero ridare quei preziosi servizi che già offrirono in passato (per 
esempio quella a pag. ll degli elementi principali delle navi mercantili or- 
dinarie di diverse stazze e diverse velocità elaborati a suo tempo dall’ Auto- 
re) altre sono di immediata utilizzazione come į diagrammi « Schaffran » 2 
le tabelle compilate con i risultati sperimentali di Gawn, entrambi riferen- 
tisi a esperienze di serie di eliche isolate. 


Come elementi di non ultimo interesse notiamo ancora i frequenti 
esempi di calcolazioni numeriche interessanti, i numerosi cenni storici a 
partire da Bouguer e Eulero, i primi scienziati che venti secoli dopo Ar- 
chimede abbiano fatto avanzare sostanzialmente l'Architettura Navale, 
e il richiamo degli importanti contributi dati a questa fondamentale disci- 
plina da Italiani (e quanti dal Genio Navale! Rileviamo di sfuggita che il 
libro è dedicato dall'Autore alla memoria del figlio Augusto, Capitano del 
Genio Navale, al quale il destino troncò la vita proprio quando egli gio- 
vanissimo con seri lavori scientifici si rivelava una sicura promessa di 
grandi successi): di tali contributi non pochi sono dello stesso Autore, il 
quale ha anche dato il dovuto risalto a quelli importantissimi del compagno 
di Corpo Gioacchino Russo, come i ben noti diagrammi di carena ed il 
geniale navipendolo, che meritò al suo inventore la medaglia d'oro della 
famosa Institutton of Naval Architects di Londra. E° ben noto che questo 
apparecchio, unico nel suo genere e tuttora insuperato nella concezione, 
permette di riprodurre con grande approssimazione, e quindi di studiare 
con estrema semplicità. il comportamento di una nave in mare agitato con 
onde di qualsias: dimensione. ll prezioso esemplare che la Marina Militare 
possedeva presso la vasca sperimentale di La Spezia è purtroppo andato 
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in gran parte distrutto con questa, ma é in corso lo studio per la sua rico- 
struzione. 

Ben poche mende abbiamo notato sfuggite alla correzione di questa 
prima edizione. Fra i desideri affiorati nella prima lettura ricordiamo per 
esempio l'indicazione delle unità di misura in qualche formula non adimen- 
sionale, la precisazione dei simboli in qualche altra formula. la revisione 
delle espressioni dei momenti di stabilità di pag. 272 e una disposizione 
delle numerose figure del testo che ne renda più agevole e immediata la 
ricerca. 

Siamo certi di interpretare l'animo degli studiosi e dei professionisti 
i quali si occupano di tecnica navale nel ringraziare l'illustre Autore, che 
ben possiamo anche chiamare nostro decano, per questo inaspettato dono 
il cui valore trascende anche quello così cospicuo del puro interesse 


culturale. 
F. VITERBO 


GiusePPE SoRRENTINO: Manovra Navale (CEDAM, Padova, 1949, L. 1.500). 


Questo volume del Prof. Sorrentino — Ordinario di Manovra nell’ Isti- 
tuto Tecnico Nautico di Savona — è il secondo di un'opera completa svolta 
tenendo presente il programma d'insegnamento degli Istituti Nautici e del- 
l’Istituto Universitario Navale. 

Il primo volume già uscito nel 1947 riguarda la Tecnica Marinaresca e 
la Manovra delle Imbarcazioni. 

ll terzo, in preparazione, riguarderà i Sinistri Marittimi. 

Questo secondo volume apparso nel 1949 tratta della Manovra Navale. 
Pur senza discostarsi di molto dalle note e diffuse opere del Baistrocchi e 
dell’ Imperato, questa del Prof. Sorrentino accusa un'originalità di tratta- 
zione e si distingue oltre che per una più recente esposizione, anche per 
una minore mole e per una maggiore concisione con cul 1 varii argomenti 
— necessariamente obbligati — vengono svolti. 

Cosi per esempio l'Autore ha ritenuto ormai superfluo il diffondersi 
sulle navi a vela e relative manovre, bastandogli di darne quei cenni sufh- 
cienti e indispensabili alla cultura di un uomo di mare. 

Maggior spazio ha invece dedicato alla navi a vapore esponendo la 
materia con chiarezza e semplicità, corredandola di numerosi schizzi e 
disegni esplicativi e, spesso, soprattutto, di opportune esemplificazioni nu- 
meriche così utili alla buona comprensione della teoria. 

Opera didatticamente pregevole che si presenta in nitida ed accurata 


edizione. 
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HENDRIK. W. Van Loon: Storia del Pacifico (Bompiani, Via Valparaiso 5) 
Milano, 1948, L. 1530. 


Il celebre autore de « La Geografia » e della « Storia delia Naviga- 
zione » e di tanti altri volumi, ci ha dato con questa « Storia del Pacifico » 
un altro notevole saggio di quella originalissima volgarizzazione storico- 
geografica di cui è indiscusso maestro. 

Van Loon ha infatti il grande merito di insegnare al suo pubblico 
delle nozioni basilari di geografia, di etnografia, di storia, dì antropologia, 
ecc. ..... rendendo la materia attraente, divertente ed appassionante come 
il più gradito romanzo. Ma sopratutto Van Loon eccelle nel saper cogliere, 
con originale maestria, il nocciolo della questione, il punto saliente della 
materia trattata, la nozione fondamentale, che viene tirata giù alla brava, 
con quella apparente trasandata bonarietà che è poi la forma più adatta 
per fissare dei punti fermi nella mente del lettore. 

Anche in questa storia dell'Oceano Pacifico egli segue lo stesso metodo. 

Partendo dall'impresa del canale di Panama, l’autore prende lo spunto 
per parlare del più grande oceano del mondo di cui traccia la storia suddi- 
videndola in due grand! periodi: quello delle esplorazioni polinesiane e 
quello delle esplorazioni dei bianchi. | 

Appassionato ammiratore degli indigeni, per lo meno della loro pri- 
mitiva civiltà nel suo periodo più florido, l’autore ci parla dei metodi di 
navigazione di quegli esploratori primordiali che scoprirono e popolarono 
migliaia di isole di numerosi arcipelaghi. 

Segue poi l'era degli esploratori europei, dei conquistadores crudeli, 
dei navigatori avventurosi tra cui molti gli sventurati più perseguitati dai 
propri simili che dalle forze della natura. _ 

Ed ecco il prode Vasco Nunez de Balboa che dopo aver avvistato per 
primo l'Oceano Pacifico dai monti dell'istmo di Panama, viene barbara- 
mente decapitato a causa degli intrighi di un rivale geloso. 

Segue quindi il grande Magellano che cade crivellato dalle zagaglie 
polinesiane dopo aver attraversato per primo il Grande Oceano, 

E più avanti ancora, i più fortunati seguaci, quelli che come Abele 
I asman scoprirono un nuovo, continente, o come Roggeveen, Coot 
Dampier. La Perouse ed altri che fecero conoscere completamente alla 
umanità la più vasta e misteriosa distesa marina del nostro pianeta. 

Ma, a parte l'interesse per la materia trattata-e l'importanza didattica 
dell’opera, sono sopratutto da apprezzare alcune teorie originalissime dello 
autore. alcune prese di posizione, alcuni dati che tuttavia non hanno di- 
retta attinenza con l'argomento. 
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Per esempio, in uno dei primi capitoli, Van Loon ha voluto spezzare 

una lancia a favore dei militari ed in particolare di quelli di marina. 
A questo proposito Van Loon scrive: 

« Quando facevo il giornalista ho avuto occasione di entrare spesso 
in rapporti con gli ufficiali; dell'esercito e della marina. Conosco, natural- 
mente, l'avversione che tante illuminate menti progressiste coltivano nei 
riguardi dell’addestramento militare, si da sentirsi indotti a denigrare i pro- 
dotti delle Accademie di Annapolis, e di West Point. Gli individui dotati 
di questo genere di mentalità lamentano i rigori della disciplina militare e 
denunciano le restrizioni spirituali imposte a chi vive sotto lo zampino 
del Dipartimento della Guerra. 

lo sono arrivato a conclusioni diametralmente opposte. lo per mio 
conto li ho trovati invariabilmente molto più simili ai professori delle nostre 
migliori università: gente semplice e rettilinea, gentiluomini che senza 
iagnarsi accettano qualunque carica venga loro affidata e non chiedono 
favori ». 

Più avanti, sempre a proposito degli ufficiali, Van Loon dice: « L'ap- 
plauso che riscuotono nel caso che incontrino successo è generalmente 
meno che niente. D'altro canto il biasimo che ricevono se falliscono, è 
quasi sempre molto superiore a quello che meritano. Eppure sembra che 
non vi sia mai carestia di candidati per questa sorta di carriera ». Ed an- 
cora più oltre, sempre sullo stesso argomento, egli scrive: « ..... ho tro- 
vato che gran parte di questi uomini erano prontissimi a fare e capacissimi 
di fare bene tutto quanto veniva lcro ordinato, e di farlo con quel tocco 
supplementare di devozione e lealtà che costituisce la differenza tra un 


lavoro eseguito da un artigiano coscienzioso e quello eseguito da un la- 
voratore qualsiasi ». 


Le oneste affermazioni di Van Loon proseguono su questo tono per 
alcune pagine a proposito di questo argomento, ma è altresì interessante 
annotare alcune sue idee riguardo altre questioni. 


Circa l'importanza della « tradizione » della « forma » nella vita dei 
regimi e dei popoli, Van Loon ha delle idee originali e precise. Dopo aver 
parlato dell'Impero coloniale dell'antica Spagna egli scrive: «..... Ma ho 
come un sospetto che può essere stato l'eccessivo formalismo del modo 
di vivere degli spagnoli che conferì alla Spagna la forza e la possibilità 
c1 esistere a lungo anche dopo di essere diventata una conchiglia vuota. 

Nella nostra Repubblica siamo piuttosto propensi a ripudiare tutto 
quel « non-senso formalistico » come cosa indegna della attenzione di uo- 
mini veramente virili che credono saldamente nella democrazia. Poichè il 
d'sprezzo della forma esteriore è dalla maggioranza accettato come parte 
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integrale del nostro credo nazionale, non sprecherò il mio tempo argo- 
mentando in senso contrario. Ma in via puramente accademica avrei 
qualche cosa da dire a favore della rigidità di un codice di etichetta ap- 
plicato al governo ordinario dei popoli. L'etichetta può, alle volte, farli 
apparire un tantino sciocchi, ma li abilita a recitare le loro piccole parti 
con una certa dose di dignità; e questa è un'attività di incalcolabile valore». 

E più oltre egli continua affermando: « E la verità di quest’'afferma- 
zione è suffragata da molte altre organizzazioni ed istituzioni basate sul 
rispetto di un rigido codice di usanze. Perchè c'è una forza irresistibile in 
cotali canoni di comportamento. Non di rado furono essi che mantennero 
in vita interi paesi e dinastie che avevano perso ogni altra cosa ». 

Tutte queste affermazioni sono cose che furono e sono indubbiamente 
sentite da molti benpensanti ed in genere da coloro che hanno un onesto 
e retto modo di sentire. E’ raro però che un'autorità in un campo scienti- 
fico qualsiasi abbia il coraggio di avallare, col proprio nome, delle teorie 
che pur giuste hanno il torto di fare apparire passatista chi la professa! 

Per fortuna, alla scintillante cultura di Van Loon, si accoppia una 


spregiudicatezza che gli permette di seguire la via della verità anche an- 
dando contro corrente. 


c. d. g. 


KURT SINGER: Three Thousand Years of Espionage (Prentice, Hall) - 70 
Fifth Ave - New York 1948 - 3 d). 


FE” la raccolta delle più interessanti storie dello spionaggio internazio- 
nale negli ultimi 3000 anni. 

L'autore spesso non fa che riportare integralmente gli scritti di altri. 

Vi si leggono così le storie dello spionaggio dal periodo egiziano e 
greco a quello romano, dal Medio Evo alle grandi competizioni europee, 
dalle guerre napoleoniche alie ultime conflagrazioni mondiali. 

Farticolarmente interessanti quelle tratte dal Vecchio Testamento, 
quella di Schulmeister, la spia di Napoleone e quella dell’ Ammiraglio te- 
desco Canaris. | 
Le personalità che hanno maggiormente brillato in questo servizio 
sono presentate senza commento e viene solo ricercata una esposizione 
serena ed imparziale dei loro atti e delle loro figure morali. 

Quello che sopratutto l’autore sostiene è che non vi fu guerra senza 
spie, nè mai pace senza che queste lavorassero alla preparazione del proprio 
Paese, in caso di nuovi conflitti. 


l. g. 
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Sopratutto si ritiene che questo libro voglia essere una svezia ciel 
all'opinione pubblica americana, e forse in parte anche ai suoi governanti, 
affinchè gli S.U. comprendano tutta la necessità e l’importanza del servizio 


informazioni. 


E ciò anche perchè essi non lo considerino, come fecero i romani. 
un'arte bassa e indegna, stato d'animo questo che forse esste negli am:- 
r.cani, così fortemente dotati di leale sincerità. 


Gli scandali atomici e i presenti avvenimenti in Corea, sembrano dare 
ragione a Kurt Singer ed è probabile che il libro abbia. per questo. una 


notevole risonanza. 


L. BronkHors: Recueil Pratique des Connaissances Administratives Neces- 
saires aux Yachtsmen (Société d'Editions Geographiques, Maritimes et 


Coloniales, 17, Rue Jacob, Paris 6°, 1950, 200 frs). 


L'autore che è vissuto a lungo negii ambienti delle marine da d porto 
ha sentito frequenti e vivaci proteste contro le formalità amministrative e 
la complessità dei regolamenti che complicano tutta una serie dj attività 
dedicate al riposo dello spirito, al divertimento, all'esercizio fisico senza 
preoccupazioni. Ha potuto anche constatare che la maggior parte di co- 
loro che praticano gh sport nautici per diporto dà prova di un'abilità e di 
una genialità eccezionali nel sottrarsi ai regolamenti e alle restrizioni ri- 
guardanti la navigazione in genere e la caccia e la pesca in mare in 


particolare. 


Ha cercato così di fare da intermediario tra legge e contravventozi 
riassumendo in forma concisa e facilmente comprensibile le non molte 
nozioni che possono mettere gli sportivi in grado di regolarsi per il meglio. 
nei riguardi della legge e dei regolamenti, in ogni circostanza. 


Oltre alle formalità richieste per la costruzione, la vendita e l'acquisto 
di navi o imbarcazioni da diporto, fornisce al lettore ogni informazione ne- 
cessaria nei riguardi dei suoi rapporti con l Amministrazione dello Stato. 
con i terzi, con gli equipaggi eventuali (armamento, d'sarmo, assicurazioni. 
arruolamenti marittimi, abbordaggio, abbandono, ricupero etc), e per di 
più un riassunto delle regole che governano l'esercizio della pesca e della 
caccia in mare, tutto infine quel che riguarda fari, fanali e segnalamenti 


marittimi lungo le coste di Francia e dell'Algeria. 


sv 
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MICHELE VocINo: Letture marinare. 


« Quelli di prora » di Michele Vocino, edito da Agnelli, è uno dei 
libri cui attingono, quasi sempre senza mai citarlo, spesso e volentieri, 
gli autori più o meno anonimi di quei capocronaca che aprono, sui gior- 
nali specialmente rivieraschi. uno spiraglio fra le minute cronache lo- 
cali. E riescono sempre, questi abili saccheggiatori, a interessare con le 
loro brevi narrazioni perchè i casi raccolti e vagliati nel libro sono fra 
i più allettanti e, diciamolo pure, straordinari, che si conoscano nella 
marineria. Vicende che dànno nel romanzesco, e pur vere; episodi che 
hanno dell'allucinato, e sono pure casi reali; cronache che paiono in- 
ventate per gli ingordi lettori amanti del sensazionale, e non sono che 
particolari o rapporti di chi effettivamente le visse. Perchè il mare offre 
— specie a chi ricostruisce la vita che vi durarono le marinerie veliche 
dei secoli scorsi — tale messe di fatti, di intrecci, di drammi e di tra- 
gedie, che sarà sempre facile allettare le folle evocando imprese e na- 
vigazioni che conservano un alone leggendario più ci allontaniamo dal- 
l'epoca eroica delle vele. 


Un altro libro di Michele Vocino, prezioso per chi colleziona e 
rievoca a tempo e nelle ricorrenze gli episodi marinari eroici della 
guerra europea è « Bandiere sul mare » stampato nelle edizioni degli 
Omenoni. Si tratta qui, in genere, di documentate ricostruzioni di im- 
prese rimaste vanto glorioso della nostra marina. L’A. ha avuto minu- 
ziosa cura nella ricerca del documento, che riferisce quasi sempre nel 
testo, sicchè ti trovi a rivivere, di capitolo in capitolo, specialmente le 
imprese adriatiche, entrate anche nel patrimonio della nostra poesia 
epica grazie a D'Annunzio. E s'intende che non tutte le imprese v han 
potuto trovare posto e che insieme alle nostre s'allineano audacie af- 
fini di altre marinerie poichè Vocino non ha una programmatica mira 
di esaltazione e glorificazione, ma vuole piuttosto raccogliere azioni che 


dal mare e sul mare hanno avuto origine. 


Quale preparazione abbia l'A. per far testo in queste ricche pa- 
gine di episodi marinari, ce lo dimostra la vasta bibliografia che s'ini- 
zia nel 1911, col « Manuale di diritto marittimo » edito da Casella. Se- 
guono poi, senza interruzioni, le opere sempre più nutrite e a volte an- 
che editorialmente pregevoli: « La navigazione interna nel diritto nau- 
tico italiano » edita dal Polig. Ital.; « Il protezionismo marittimo dalle 
origini nei vari stati » ed. Casella; « Il primo libro della gente di ma- 
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re » ed. Casella; « La prima nave a vapore nel Mediterraneo » ed. 
L. Alferi; « Codice marittimo » ed. Barbera; « Manuale dei sottufficiali 
della R. Marina ed. Polig. Stato per l’Amm. della Guerra; «Note di diritto 
internazionale marittimo ’ ed. Polig. Ital.; « Re marinaro» ed. Casella; 
« Alberigo da Barbiano» ed. Paravia; « Nostalgie di mari lontani» 
ed. Alfieri; « La nave nel tempo » ed. Hoepli; oltre la collana di cu- 
riosità marinare e paesistiche di racconti e storia del costume che si 
intitola: « A orza a poggia » ed. F.lli Palombi, di cui sono usciti pa- 
recchi volumi, e molte altre pubblicazioni, coecialmente illustrative, che 
pur non essendo di soggetto esclusivamente marinaro, del mare non di- 
menticano la realtà, specie quando l'Autore si compiace di sostare su 
regioni che vi si affacciano. 

Il volume « La nave nel tempo » Iconografia della nave, ristampato in 
nuova edizione, c'insegna col successo che è tornato a riscuotere nono- 
stante il forte prezzo di copertina, che le cose del mare interessano più 
di quanto si pens: e che, anche in momenti poco propizi al libro, le opere 
esteticamente curate trovano amatori anche più numerosi d'una volta. 

Non sorprende in Vocino questa particolare predilezione per il 
mare sapendolo nato da famiglia di marinai in un piccolo paese sal- 
mastro sull’estrema punta del Gargano, dove s'è rafforzata sin dalla 
nascita nelle diuturne consuetudini di vita. II nonno materno, Giuseppe 
Libetta, fu ufficiale di vascello e primo comandante del « Ferdinando I» 
prima nave a vapore nel Mediterraneo. Nipote di due ufficiali di vascello 
e figlio d'un viaggiatore che nel 1873 partecipò a spedizioni esplorative 
tra gli indios e risalì il Rio Vermiglio in Argentina, non fa meraviglia 
che, pur laurendosi in legge, scegliesse la carriera dell’ Amministraz_one 
Civile della Marina, dove raggiunse il massimo grado, quasi per vivere 
costantemente coi marinai e avvicinare senza interruzione anche i più 
rappresentativi della nostra armata. 

Dai continui rapporti con uomini d'azione e studiosi, han potuto 
scaturire — con opere di diritto, economia e sopratutto storiche — quei 
ghiotti documentari che più d'ogni altro libro marinaro si ricercano e 
che meglio giovano a far conoscere la vita dei marinai al gran pubblico 
continentale che ne sa sempre così poco. Michele Vocino è uno dei be- 
nemeriti in questo campo. l'incitamento che ha sempre dato per indurre 
i marinai e i naviganti a narrare della loro vita, con articoli sparsi un 
po’ ovunque, su riviste specializzate o sul « Corriere della Sera», ha 
recato più d'un buon frutto. Le sue pagine, storiche anche quando paio- 
no di fantasia, sono spesso una prova di come abbia, in più casi, saputo 


persuadere col suo stimolo e giovarsi dei risultati. 
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« Mi piacerebbe che qualche editore di gran lancio — egli ha 
scritto — ad esempio Mondadori, come ha già fatto per tutti i libri di 
Guido Milanesi, ripubblicasse in un'apposita collana, elegante, ma a 
prezzo popolare, tutti i migliori libri di mare già pubblicati in edizione 
limitate o poco note o già esaurite, collana da lasciare sempre aperta 
a nuovi scritti opportunamente scelti e vagliati, ed eventualmente anche 
a qualche buona versione di libri esteri. « Idea da più parti sostenuta e 
che vorremmo s'affermasse finalmente per non vedere disperse o di- 
menticate almeno quelle poche buone opere che ci fanno onore. 


G. DESCALZO 


SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 


J. VALERIO BorGHESE: X Flottiglia Mas - dalle origini all’armistizio. (Ed. 
Garzanti, 1950, L. 950). 


In questo libro l'A. rievoca con efficacia stilistica leggendarie imprese. 
tanto care al nostro animo di marinai e soldati. 


Gen. Epoarpo Scala: Storia delle Fanterie Italiane. Volume primo: Le 
Fanterie di Roma (a cura dell’ Ispettorato dell'Arma di Fanteria, Tipo- 


grafia Regionale, Roma 1950, pagg. 524, L. 1600). 


Primo volume di quest'opera, che ne comprenderà dieci, intesa a pre- 
sentare — attraverso una ricca documentazione profondamente elaborata. 
ben presentata e arricchita di molte nitide fotografie e disegni — una com- 
pleta storia delle gloriose tanterie italiane. 

Tanto noto è il nome dell'Autore negli ambienti militari che non oc- 
corre dar cenno della sua persona; basterà dire che l’opera è tutta per- 
meata dalla sua accuratezza di profondo conoscitore della storia e dalla 


sua valentia di scrittore. 


All'importanza del potere marittimo nella politica romana viene data 


a tempo e luogo un rilievo consono al carattere dell opera. 


« Journal de la Marine Marchande », dedica 120 pagine del suo 
numero speciale del 19 ottobre 1950 al piroscafo « Libertè », prima nave 
della flotta mercantile francese, tenendo fede alla sua tradizione di cele- 
brare i grandi successi marittimi nazionali. Si tratta di una vera e propna 
monografia che sarà letta con interesse da tutti coloro che si occupano 
di questioni riguardanti il grande armamento marittimo di linea. 


RIVISTA DI RIVISTE 


Questioni di carattere generale - Questioni organizzative. 


SOME PROBLEMS OF THE AMPHIBIOUS COMMANDER (R. Adm. Paulus P. Powell 
« U.S.INIP.», 1950, n. 5). 


L'Ammiraglio P. Powell della Marina degli Stati Uniti, che dal 1943 fino alla 
fine della guerra è stato Capo di Stato Maggiore della 33 forza anfibia, operante 
in Pacifico, espone alcune considerazioni, frutto della sua personale esperienza, 
sui vari problemi che si presentano al Comandante che deve organizzare una opera- 
zione di sbarco, ed in particolare sulla necessità di un efficiente servizio di infor- 
mazioni, atto a fornire gli elementi indispensabili per la formulazione del piano di 
operazioni, 


Non è sufficiente — egli osserva — per condurre con successo una operazione 
anfibia, essere in possesso di informazioni circa la dislocazione, la forza numerica 
ed il probabile piano operativo del nemico: è necessario conoscere esattamente la 
idrografia della zona, il profilo della costa, la natura del terreno sulle spiaggie, la 
posizione degli scogli e dei banchi lungo le coste, l’esistenza e profondità delle cor- 
renti, le caratteristiche topografiche del territorio immediatamente retrostante, le 
località adatte all'impiego come aeroporti e come depositi di viveri e munizioni, le 
sorgenti di acqua potabile ecc. 


All'inizio della guerra l’organizzazione del servizio di informazioni del Co- 
mando delle forze anfibie era assolutamente inadeguata sia per mezzi a disposizione 
sia per preparazione del personale: come conseguenza di questa deficienza all'atto 
dello sbarco nella baia Imperatrice Augusta dell'isola di Bougainville, ad esempio, 
alcuni tratti della linea della costa risultarono in una posizione di oltre sette miglia 
entro terra rispetto a quella indicata sulle carte. Successivamente tale organizza- 
zione si è notevolmente perfezionata. 


Determinato l’obiettivo, è devoluto alla esplorazione aerea il compito di for- 
nire gli elementi per la scelta della località di sbarco più conveniente; e, avvenuta 
la scelta, di rilevare il maggior numero possibile di fotografie verticali e orizzontali. 
Nelle ultime fasi della guerra si è ricorso anche al rilievo di films in colori, perchè 
essi mettono in migliore evidenza i frangenti, la natura dei fondali, la presenza 
delle mine e degli ostacoli subacquei. Compiti fotografici di questo genere non sono 
mai stati popolari presso gli aviatori, perchè richiedono il volo su lunghi percorsi 
con carico di macchine da presa e di pellicole tale che solo un'aliquota minima di 
carburante, di munizioni e di armamento difensivo può contemporeaneamente es- 
sere trasportato: ma hanno importanza fondamentale e richiedono personale alta- 
mente specializzato. L'A. riferisce che nella terza forza anfibia tre ufficiali erano 


stati allenati con una preparazione assai rigorosa, dopo corsi di idrografia e meteo- 
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rologia, al riconoscimento della costa mediante volo ad una quota di un centinaio 
di metri, da effettuare una o due ore prima dello inizio dello sbarco, dando per 
radio notizie sulla disposizione delle difese, sulla dislocazione e sui movimenti delle 
truppe, sulle condizioni locali dei frangenti e del tempo ecc. 

Ad evitare di attrarre l'attenzione del nemico sulle zone che presentano parti 
colare interesse si impiegano i sommergibili per controllare la posizione geografica 
dei punti di riferimento importanti e per trasportare i reparti di ricognizione 
lavvicinata. 

In base alle informazioni raccolte sono corrette le carte idrografiche. Il secondo 
passo consiste nel riprodurre in numerosi esemplari la carta quadrettata della zona 
di sbarco, da distribuite a tutte le singole unità, terrestri, navali ed aeree del corpo 
di spedizione per consentire la necessaria coordinazione dei movimenti delle truppe 
e del bombardamento navale ed aerco. 

Due distinti tipi di riproduzione della zona di assalto sono stati realizzati dal 
Comando delle forze anfibie degli Stati Uniti. 

L'uno era costituito da ampi fogli di tela gommata ripiegabile, che riproduce- 
vano accuratamente in colori le spiaggie e le zone di sbarco adiacenti, senza indi- 
cazione delle quote ed era impiegato per localizzare i movimenti delle truppe e gli 
obiettivi per il bombardamento aereo e navale. 

L'altro tipo di riproduzione era di dimensioni minori, in sezioni della super- 
ficie di circa 60 cm.?, suscettibili però di ingrandimento, ed aveva il vantaggio di 
rappresentare correttamente tutti gli elementi topografici del terreno, compresa la 
quota. Esso era costruito a bordo della nave ammiraglia. riproducendo con carta 
spessa segmenti rappresentanti le differenti curve di livello, così come risultavano 
dalle carte, sovrapponendoli accuratamente e poi verniciandoli in modo da costituire 
un plastico, il quale, sottoposto a rilevante temperatura, veniva ad assumere note- 
vole solidità. Con un processo perfezionato dal servizio fotografico delle forze anfibie 
americane le fotografie della zona, messe insieme a guisa di mosaico, venivano 
riprodotte direttamente sul plastico col risultato che l'aspetto finale di questo ripro- 
duceva esattamente il rilievo panoramico del terreno visto da bordo di un'aero- 
piano. Data la fedele riproduzione delle caratteristiche topografiche. questo pla- 
stico era particolarmente utile per la regolazione del tiro navale e forniva agli 
aerei bombardieri indicazioni sulle rotte più favorevoli per attaccare il bersaglio. 

La ricognidione ravvicinata è effettuata da reparti costituiti da personale, 
prelevato dai gruppi di demolizione degli ostacoli antisbarco, che agisce sempre 
in ore notturne, sbarcando dai sommergibili in battelli di gomma, coi quali rag- 
giunge i punti di approdo, ove saggia la durezza della sabbia delle spiaggie, scan- 
daglia i fondali, fino ad una distanza di una cinquantina di metri dalla costa, rileva 
la presenza di scogli e l'esistenza di canali fra essi, ecc. 


Per mezzo dalla ricognizione ravvicinata il Comando viene a conoscere esat- 
tamente a quale distanza dalla costa i vari tipi di mezzi anfibi possono prendere 
terra; per modo che lo sbarco di carri armati, artiglierie, e materiali pesanti non 
risulta un'operazione precaria di azzardo ma una operazione acculatamente predi- 


posta sulla base di positive realistiche informazioni. 

L'A. accenna ad alcuni casi tipici nei quali la mancata esecuzione della rico- 
gnizione locale ha dato luogo a gravissimi Iinconvemieu. 

In occasione dello sbarco ad Iwo Yima tale ricognizione fu omessa nella con- 
siderazione, dimostratasi poi errata, che, in conseguenza del bombardamento aereo 


durato incessantemente per 72 giorni e notti, le forze da sbarco ron avrebbero 
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incontrato resistenza e aviebbero potuto limitarsi ad una semplice operazione di 
polizia. All'atto pratico la quarta divisione di Marines, la cui zona da sbarco era 
quella settentrionale, trovò subito dopo la linea della spiaggia un banco della pro- 
fondità di tre metri costituito di cenere vulcanica e sabbia così poco resistente che 
nessun veicolo poteva attraversarlo, La spiaggia fu presa sotto il fuoco nemico da 
posizioni arretrate sulla destra e per quanto numerose mitragliatrici fossero portate 
in linea, la congestione ed il disordine divennero presto tali che la spiaggia dovette 
essere abbandonata e la divisione dovette incolonnarsi dietro la quinta divisione di 
Marines, la cui zona da sbarco era più a sud. Le perdite subìte nello sbarco am- 
montarono a 4950 morti, 15954 feriti e 301 dispersi. 

Nello sbarco nell'isola di Los Negros, una piccola isola prossima a quella di 
Manus e nella quale i giapponesi avevano un'importante campo di aviazione, il de- 
siderio di realizzare la sorpresa prevalse sopra ogni altra considerazione; ed in 
base soltanto ad indicazioni fornite dall'aviazione, secondo le quali la zona non 
appariva fortemente difesa, un distaccamento di 2000 uomini tentò l'occupazione 
dell'aeroporto. | 

Attaccata nella notte da oltre 10.000 giapponesi provenienti dall'isola di Manus 
attraverso il canale guadabile, che separava le due isole, e la cui esistenza era 
ignota al Comando americano, la posizione potè essere mantenuta fino all'arrivo dei 
rinforzi soltanto a costo di sforzi eroici. 

Infine nello sbarco all'isola di Leyte la 96? divisione, comprendente oltre 
20.000 uomini, dopo essere sbarcata in una spiaggia costituita da buona sabbia 
dura, si trovò di fronte, dopo aver percorso soltanto un centinaio di metri, una 
zona paludosa molto estesa, nella quale i veicoli affondarono e rimase strangolata 
în questo passaggio. Essa dovette essere alimentata per circa sei giorni a mezzo 
di aerei e finalmente dovette retrocedere e contornare per circa dieci miglia verso 


rord l'area impraticabile. 


F. V. 


REAZIONI DELLA DIFESA COSTIERA. (J.F. Sànche Meseguer. « Ejercito de Espa- 
na », 1949, n. 117, riprodotto da «Revista de Marina del Chile», 1950, n. 555). 


Dall'esame dei più importanti avvenimenti della passata guerra risulta che il po- 
tere navale degli alleati è stato uno dei fattori più salienti della vittoria. Per altro 
è sulla costa che si è assistito al massimo della cooperazione tra le varie Forze 
Armate. E’ appunto in questo quadro di cooperazione che lo studio in esame, si 
prefigge di considerare la difesa del litorale. 

Lo studio del Meseguer, molto accurato ed approfondito, non dice nulla di 
nuovo ma mette in giusta luce quelli che sono gli elementi essenziali del com- 
plesso problema della difesa costiera. 

In modo speciale l'Autore sa reagire nettamente alla tendenza comune, in 
genere, a chi tratti tale argomento, di concepire la difesa costiera come uno scudo 
di spessore uniforme su tutto lo sviluppo costiero d'un territorio; egli mette anzi in 
evidenza la necessità dell’applicazione del principio dell'economia delle forze, gra- 
duando forze e mezzi a seconda dell'importanza dei settori considerati. Così pure 
l'importanza dell'esistenza di riserva di truppe potenti e rapide è esposta chiara- 
mente. 

La natura fondamentale della difesa costiera, cioè l'essere questo problema un 
problema di combinazione di sforzi delle varie Forze Armate è trattata adeguatamente 
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e così pure la necessità di un Comando speciale per la coordinazione. Puitroppo 
l'Autore, e ci sembra questo il punto debole del suo piegevole studio, non in- 
dica i provvedimenti pratici atti a realizzare questa coordinazione tra le varie Forze 
Armate, coordinazione che è veramente la difficoltà maggiore di questo speciale 
problema e che rappresenta — anche all'infuori della difesa costiera — un punto 
molto delicato nell'organismo militare d'ogni paese. 


E. R. 


LA NUOVA SEDE DELL'ISTITUTO UNIVERSITARIO NAVALE DI NAPOLI 


L'Istituto Universitario Navale è stato definitivamente sistemato nella palaz- 
zina Spagnola contigua al Castelnuovo. Palazzina per modo di dire, perchè così ap- 
pare se paragonata alla maestosa mole del Mastio Angioino; trattasi in realtà di 
un imponente edificio dalle grandi sale con spaziosi e lunghi corridoi, ampie ed 
alte vetrate, costruito nello scorso secolo e completamente rimodernato. 

L'origine dell'Istituto: risale al febbraio 1919 quando, su relazione del Vice 
Ammiraglio Leonardi Cattolica, il R. Instituto di Incoraggiamento di Napoli facevi 
voti al governo perchè, d'intesa col concorso degli Enti locali, si fondasse in 
Napoli un Istituto Superiore Navale, allo scopo di realizzare un centro superiore di 
cultura nel quale il mare venisse studiato m quanto è, in quanto produce e in 
quanto è mezzo di scambio; un Istituto che accanto allo sviluppo della cultura scien- 
tifica preparasse le menti alla consapevole valorizzazione dei problemi economici 
relativi al mare. 

Raccolto il voto dal Comune, dalla Provincia e della Camera di Commercio. 
con deliberazioni in data 4 ottobre 1919, 7 aprile 1920 e 10 aprile 1920, con |l 
generoso e autorevole contributo del Banco di Napoli, il Governo, su relazione 
del Ministro Sechi del 30 maggio 1920, promulgava il R. D. in pari data n. 1157, cor 
il quale, considerata la necessità di fondare un Istituto Superiore Navale, sia per ls 
formazione di docenti di discipline nautiche, sia per provvedere alla cultura comple 
mentare dei licenziati degli Istituti Nautici, istituiva in Napoli un R. Istituto Superiore 
Navale, provvedendo al funzionamento di esso con i mezzi ordinari del bilancio del 
Ministero della Marina, e riservando di costituire apposito organico, in attesa che 
l'esperienza mettesse in rilievo le vere necessità e i veri bisogni della nuova istituzione. 

L'Istituto ebbe il suo immediato funzionamento, grazie all'opera dell’ Ammiragli> 
Cattolica nominato R. Commissario per la direzione amministrativa negli annil920-21, 
con la creazione di due sezioni. La Sezione Magistero (Scienze Nautiche) per la for 
mazione dei docenti di discipline nautiche. e la Sezione Armamento (Scienze Econo 
mico-Marittime) per la formazione dei dirigenti di aziende armatoriali, assicuratori ma- 
rittimi, curatori di avarie, ecc., alle quali vennero aggiunte in seguito altre due Sezion:. 
Capitani Superiori e Macchinisti Superiori per il completamento della cultura tecnico 
scientifica dei Capitani e dei Macchinisti in possesso del diploma dell'Istituto Nautico. 
Nel 1929 l'Istituto, insieme con gli Istiuti Nautici, passò (provvedimento questo assai 
discutibile) nello stato di fatto e di diritto in cui si trovava, dalla dipendenza del 
Ministero della Marina a quello della Pubblica Istruzione. 

Sorto nell'Arsenale Militare Marittimo l’Istituto passò, allorchè l'Arsenale 
venne tolto, in via Tarsia (sede attuale dell'Istituto Nautico) e di qui nell'ex Con- 
vento di San Marcellino nei pressi dell'Università vecchia. Con la dichiarazione di 
guerra, 1equisito l’edificio di via Crispi sede dell'Università di Grenoble, vi si 


ERRATA CORRIGE ALLA RIVISTA DI DICEMBRE 1950 
Articolo sull’ Istituto Universitario Navale di Napoli 


Pag. 559, riga 20, invece di Prof. Mario Venditti, si legga Prof. Carlo 
Venditti 


Pag. 559, riga 47, invece di Università Navale, si legga Università 
Marinara. 
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allogò il Navale. Bella sede questa ma poco adatta per un Istituto del genere la 
cui presenza era una stonatura in una zona fuori centro e del tutto estranea sia 
al centro di studi universitari che al mare. Ritornati i francesi in possesso del lorc 
palazzo, l’Istituto dovette sloggiare e, non avendo più una sede, trovò provviso- 
tiamente ospitalità nell'Istituto di Fisica al pianterreno dell’edificio principale 
dell'Universtà. 

Allontanatosi forzosamente dal mare, oggi il Navale vi è tornato per sempre 
Il richiamo del mare agisce col suo fascino sugli uomini come sulle cose. Agli 
studenti che avranno la fortuna di trascorrere i quattro anni di corso nelle belle 
aule inondate di luce della nuova sede, la brezza porterà l'odor della salsedine e dei 
cordami incatramati, quell'odore delle cose del mare che non dovranno più di- 
menticare per tutta la vita. Dinnanzi a loro è il porto mercantile con la stazione 
marittima a sinistra di chi guarda, al centro il Molo Beverello con la stazione 
delle motonavi in servizio nel golfo, e a destra il porto militare con la Base Navale 
e la darsena. Aria di mare che noi che studiammo nelle fredde e ombreggiate aule 
di un vecchio monastero ci rammaricavamo di non poter respirare. 

L'allestimento dei locali, che un dì furono adibiti a caserma, è di una eleganza 
sobria, diremmo quasi severa. L'Istituto non ha mai avuto una sede così bella e 
adeguata ai suoi bisogni. Oggi, per il particolare interessamento del suo Direttore, 
Prof. Mario Venditti, ha a disposizione oltre 40 ambienti, sale e saloni, in cui si 
è avuta finalmente la possibilità di distribuire razionalmente le cattedie e i vari 
gabinetti scientifici, dare posto ai 20 mila volumi della biblioteca e creare sale di 
lettura e di trattenimento per gli allievi. Si è potuto, inoltre, designare un'ala del 
fabbricato, a cui si accede da una scala secondaria, ad alloggio-pensione per gli 
studenti residenti fuori Napoli fornito di tutta l'attrezzatura moderna. Poichè ven- 
gono ad isctiversi al Navale giovani provenienti dalle più lontane regioni d'Italia, 
dalla Sicilia come dal Trentino, e anche dall'estero, l’idea avuta dal Prof. Venditti 
di consentire ad essi di frequentare i corsi senza eccessivo aggravio economico è 
stata veramente geniale. 

Il Prof. Venditti ha voluto anche, consentendoglielo lo spazio, dar vita ad un 
Museo Didattico Navale e ne ha affidato l'ordinamento ad un esperto e studioso 
della materia, al Comandante Salvatore Milosa, alla competenza del quale si deve 
il riordinamento ed il restauro della Sezione Navale del Museo di San Martino in 
Napoli. La collezione comprende i modelli di naviglio antichi e recenti, di strutture 
di navi di legno (sec. XIX) e di acciaio di tipo diverso, modelli di apparati motori, 
macchine e attrezzature varie. Il materiale a disposizione non è poco. Rileviamo, 
però, che trattandosi di una raccolta che non ha soltanto un fine puramente storico 
ma che dovrà essere oggetto di studio essa dovrebbe essere completata da piani di 
costruzione e modelli di tipo 1ecente, particolarmente per quanto riguarda la strut- 
tura delle modernissime motonavi e gli ultimi e nuovissimi tipi di unità da guerra, 
nonchè dei relativi apparati ausiliari di bordo (alberi da carico, grue, trasmettitori 
d'ordini, apparecchi di sicurezza, ecc.) pechè il modello più recente risale ad una 
ventina di anni fa. 

Sarebbe desiderabile pertanto, se col concorso di privati cittadini amanti del 
mare, di Enti e specialmente delle Socetà Armatoriali, fosse possibile in breve 
volger di tempo completare la collezione. 


E anche da augurarsi che, trattandosi dell'unica Università Navale esistente in 
Italia, fatta eccezione per l'Accademia Navale di Livorno che è un centro di studi 
di tutt'altra natura, conosciuta ed apprezzata in tutto il mondo per la serietà degli 
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studi e perchè fra i suoi docenti annovera scienziati di fama internazionale, gli Enti 
locali mostrassero per essa un maggiore interessamento col potenziarne sempre 
più lo sviluppo dato che l'Istituto, come tutti gli Istituti d'istruzione, scientfici 
e di cultura italiani, può disporre di fondi limitati ed inadeguati alle sue esigenze. 

In novembre ha avuto inizio il XXXI Anno Accademico la cui inau- 
gurazione coinciderà con quella della nuova sede con l'apertura del Museo Di- 
dattico e l'istituzione del pensionato per gli studenti. 


OPERATIONAL RESEARCH - ITS APPLICATION TO PEACE TIME INDUSTRY 
(R.T. Eddison, « Nature », 1950, n. 4222). 


La ricerca operativa è una tecnica nuova che dopo aver sottoposto ad una serie 
esauriente di esperienze pratiche ogni elemento qualitativo e quantitativo inerente ad 
vna operazione determina il valore pratico della stessa mediante l'applicazione di 
metodi statistici. 

Ideata in Gran Bretagna ed utilizzata pe: molteplici attività belliche venne 
entusiasticamente adottata dalle Forze Armate degli Stati Uniti che le dettero uno 
sviluppo notevole e ne ricavarono vantaggi pratici eccezioinali. 

Gli scienziati britannici che per primi avevano escogitato ed impiegato tale 
nuova tecnica, vengono spesso accusati di essere meno solleciti dei loro colleghi 
americani nell’estendere all'industria i risultati pratici delle ricerche teoriche. 

In effetti la ricerca operativa. già in passato utilizzata dalle industrie, anche 
se in modo empirico e senza una cognizione precisa degli scopi da realizzare, è stata 
ora in Gran Bretagna estesa a varie attività industriali con la speranza di rica- 
varne notevoli benefici. 


Il Manchester Jonit Research Council nell'inverno 1949-50 ha seguito gli 
sviluppi delle applicazioni industriali della ricerca operativa con una serie di con- 
ferenze e discussioni pubblicate ora sotto forma di opuscolo (l), con un'introdu- 
zione del Prof. P. M. S. Blackett. pubblicata anche dalla rivista « Operation Re 
search Quarte1ly »; dopo aver affermato che la ricerca operativa è « scientifica 
per definizione » il Prof. Blackett ammette che i metodi usati non sono nuovi e che, 
nel campo delle industrie, sistemi affini erano stati già attuati in passato. La novità 
vera è costituita dal piano sul quale si effettua il lavoro di ricerca e dal rapporto 
diretto tra amministratori ed investigatori, che permette di dedicare risorse più 
ampie a scopi più precisi e determinati, 

Secondo uno dei conferenzieti, Mr. A. W. Swan, la ricerca operativa tratta 
scientificamente un determinato problema con l'ausilio di metodi statistici che rap- 
presentano | lato orgnale e nuovo d questa tecnca. 

La verità risiede forse in un compiomesso tra questi due ordini di idee, e i 
risultati migliori verranno conseguiti applicando al problema metodi scientifici nuovi 
(in particolare statistici) e sviluppando opportunamente i rapporti tra scienziati 
e ammnistratori per ricavate il massimo rendimento dai nuovi metodi. 


5 conferenze hanno esaminato esaurientemente il problema considerandone al- 
cuni aspetti notevolmente differenziati. Mr. H. Bradley, attraverso un'analisi delle 


(1) Operational Research: its Application to Peace Time Industry - pp. 152 (Man 
chester - Manchester Joint Research Council, 1950) 10 s. 6 d. 
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dimensioni dei piedi ha realizzato una scala di misure per le calzature più razionale 
‘della attuale, mentre Mr. D. Hicks ha dato un cenno dei risultati conseguiti mediante 
la ricerca operativa della industria del carbone e Mr. L.H.C. Tippett ha illustrato 
quelli ottenuti dalla Associazione per le Ricerche della Industria Cotoniera. 

Mr. A. W. Swan ha studiato il funzionamento di un laminatoio pet acciaio 
mentre il Dr. W. M. Glanville ha dato conto di alcuni dei problemi affrontati dal 
Laboratorio per le Ricerche Stradali del Dipartimento per le Ricerche Scientifiche 
cd Industriali. 

Tali esempi espongono in modo ammirevole le caratteristiche dei problemi che 
possono essere risolti dagli scienziati con i metodi della ricerca operativa, ma non 
mettono forse in evidenza in modo altrettanto evidente il genere dei rapporti che 
debbono intercorrere tia investigatori ed organi esecutivi per garantire risultati 
soddisfacenti. Secondo Sir Raymond Streat tale pecca è evidente specialmente nel 
caso delle due associazioni di ricerca perchè tali enti, pure effettuando eccellenti 
lavori di carattere generale, mancano di quell'intimo contatto con gli organi esecutivi 
che è necessario pef assicurare un'effettivo rendimento a progetti del genere 

Si potrebbe aggiungere che le associazioni di ricerca si interessano in primo 
luogo di questioni relative alle industrie che le organizzano e in genere non hanno 
mezzi da dedicare ai progetti specifici che interessano le singole ditte. L'impor- 
tante problema dell’applicazione della ricerca operativa ai problemi di ditte tanto 
piccole da non poter disporre di una propria organizzazione di ricerca, è stato così 
messo in evidenza: sarebbe opportuno costituire un ente per fornire investigatori 
e consulenti specializzati, convenientemente retribuiti. 

L'investigatore che si dedica alla ricerca operativa deve avere una personalità 
di particolare rilievo; egli lavora alle dirette dipendenze di chi dirige l'organiz- 
zazione o l'industria, ma deve anche sapersi accattivare la fiducia e la confidenza 
dei capi-officina e degli operai per poter effettuare le ricerche in piena libertà e 
giungere fino all'intima essenza dei fatti da studiare. Occorre però non accentuare 
eccessivamente questo particolare dato della questione che potrebbe far passare 
în secondo piano la natura essenzialmente scientifica del suo lavoro. 

Nelle discussioni che hanno avuto luogo a Manchester è emersa la tendenza 
a sottolineare l'importanza di un'« adatta personalità » ad esclusione di qualsias; 
altra qualità, con la eccezione della particolare attitudine ed abilità scientifica. 
Personalità e abilità scientifica non sono incompatibili e sono anzi entrambe es- 
senziali per la ricerca operativa. 

La discussione riguardante le cognizioni tecniche dà l'impressione che secondo 
l'opinione generale l'investigatore non deve necessariamente possedere una cono- 
scenza dettagliata dell'industria per la quale effettua le ricerche. Un minimo può 
essere. anche sufficiente perchè la ricerca operativa si giova di incessanti prove ri- 
guardanti sistemi già adottati e non deve lasciarsi influenzare da abitudini contratte 


per educazione o addestramento. 


L'investigatore che non possieda un'adeguata conoscenza dell'ambiente può 
però sentirsi a disagio. La soluzione è offerta da un lavoro collettivo sotto la guida 
di persona estranea all'ambiente che potrà proporre cambiamenti e suggerire in- 
novazioni che potrebbero rendere impopolare o male accetto chi lavora abitual- 
mente nella fabbrica o nel magazzino. 

Non si può esprimere un giudizio definitivo nei riguardi della ricerca operativa. 
L’opuscolo, che chiarisce le idee al riguardo, avrebbe potuto tralasciare alcune 


questioni di secondaria importanza, talora noiose e di interesse troppo contin- 
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gente. Esso contiene però idee ed opinioni imporanti e deve essere letto e meditato 
da tutti coloro che si interessano di ricerca operativa sia dal punto di vista pra- 
tico che da quello teorico. 


Storia 


LOS RESULTADOS DEL GOLPE DE MANO DE ALEJANDRIA (C.C. V.A. Lloveres, 
« Revista General de Marina », 1950, agosto). 


Dopo aver citato quanto hanno scritto in merito l’Amm. Bernotti, (ossia che la 
Marina Italiana non conobbe il risultato dell'azione dell'8 dicembre 41 su Ales- 
sandiia), e il C.te Bragadin (che detta azione ebbe conseguenza incalcolabili nello 
sviluppo della guerra mediterranea), l'A. esprime, attraverso una esposizione delle 
successive operazioni, il parere che l'Alto Comando Italiano conoscesse tempesti- 
vamente il risultato dell'azione che lo sfruttò secondo le possibilità, e che « non 
ottenne risultati più tangibili, perchè, contro la sua opinione e per cause indi- 
pendenti dalla sua volontà, le azioni non vennero spinte fino alle ultime conseguenze ». 
Cause da ricercarsi, come risulta dalla successiva esposizione dell'A., nella rinuncia 


all'invasione di Malta per espresso volere di Hitler. 


IL RICUPERO DELLA «BRECONSHIRE » A MALTA («The Marine Engineers and 
Naval Architect », 1950, n. 883). 


ll relitto dell'H.M.S. « Breconshire’, il più famoso tra i bastimenti veloci da 
carico che rifornirono la bloccata isola di Malta durante la guerra, è stato rimesso a 
galla dopo aver riposato per quasi otto anni in 20 metri d'acqua sul fondo di 
Marsa Scirocco. porto della costa sudorientale dell’isola. 

La nave, che aveva rifornito più volte Malta di provviste. carburante, muni- 
zioni e rinforzi, nel marzo del 1942, mentre stava per superare ancora una volta 
il blocco, venne colpita quando era già in vista dell'isola da un velivolo tedesco (1): 
rimorchiata a Marsa Scirocco, venne colata a picco da ulteriori colpi ricevuti in 
susseguenti incursioni aeree. 

Dopo lunghi mesi di difficoltoso lavoro la nave è stata riportata a galla capo- 
volta e verrà così rimorchiata a Genova per esservi demolita. La « Breconshire » era 
una motonave da 18 nodi a due eliche costruita dalla Taikoo Dockyard di Hon- 
gkong, ed era una delle unità mercantili veloci requisite dall'Ammiragliato per 


esser utilizzata come mezzo d'assalto o per rifornimento. 


(1) Il 23 marzo alle 0830 la « Breconshire », a 8 miglia da Malta venne colpita da 
aerei e immobilizzata. Il « Penelope » e il «Carlisle » fecero alcuni tentativi per n- 
morchiarla ma dovettero desistere: il piroscafo dette fondo al largo della meda di 
Zonkor. 

Nella notte del 25 la « Breconshire » raggiunse Marsa Scirocco dopo un rimorchio 
difficile effettuato dal rimorchiatore « Ancient » e dal « Penelope » Durante le operazioni 
il c.t. « Southwald » finì sulle mine e nonostante tutti gli sforzi fatti per salvarlo. ccn- 
trastati dal maltempo, affondò. Successivamente anche la « Breconshire », colpita da una 
bomba, colò a picco capovolgendosi. 
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cei 


LO YACHT «ELETTRA Il» (« L’Avvisatore Marittimo », 1950, n. 239). 

Lo Yacht «Elettra » di Guglielmo Marconi, sul quale lo scienziato effettuò 
alcune delle sue importanti ricerche ed esperienze, avrà un moderno successore: 
1° « Elettra Il», recentemente acquistato dalla « Marconi International Marine Com- 
munication Company ». 

L'« Elettra Il » sarà attrezzato per servire da laboratorio galleggiante, per effet- 
tuare esperienze per l'ulteriore sviluppo delle apparecchiature radio per le comu- 
nicazioni e la condotta della navigazione marittima. La nave è stata costruita dalla 
-ditta J. Samuel White a Cowes, nell'isola di Whight. 


Il vecchio « Elettra », acquistato dal Governo Italiano, verrà adibito a Mu- 


seo della Radiotelegrafia. 


Sci.nza e Tecnica 


a) - Navigazione, Oceanografia, Meteorologia 


THE INSTITUTE OF NAVIGATION (C.E.N.F., « The Marine Observer », 1950, 


numero 20). 


Nel maggio e giugno del 1950 nella Sala delle Conferenze della Reale So- 
cietà Geografica ha avuto luogo una serie di riunioni indette dall'Istituto Britannico 
di Navigazione, nel corso delle quali sono state presentate alcune interessanti e 
variate memorie. 

Di particolare interesse dal punto di vista marittimo la riunione del 19 mag- 
gio nella quale vennero presentate le quattro memorie di seguito citate riguardanti 
. sistemi di radionavigazione usati per determinazre il punto nave: 

Mr. H. E. Hogben - A survey of Systems in use today. 

Mr. F. P. Best - The Use of DF at Sea 

G. Capt. E. Fennessey - Decca as an aid to navigation at sea 

Comm. D. H. Harper - The une of the Consol in the fishing fleet. 

Nella discussione delle memorie venne messa in particolare rilievo da tutti i 
convenuti la necessità di considerare qualsiasi metodo soltanto come ausiliare a 
quelli classici della navigazione e l'abilità marinaresca e nautica come dote premi- 
nente per il navigante. Naturalmente a tali doti e capacità deve accomunarsi una intel. 
ligente valutazione dei mezzi ausiliari che la scienza ha realizzato per rendere la 
condotta della navigazione più facile e sollecita. 

Il 16 giugno vennero lette e discusse due memorie non prive di interesse per 
ì macvittimi, 

Nella prima lo Sq. Ld. della RAF B. Walford descrisse l'opera dell'aereo 
«ssegnato alla Spedizione Anglo-Scandinava imbarcata sulla baleniera « Norsel » per 
effettuare l'esplorazione della Terra della Regina Maud nell’Antartide, La sistema- 
‘zione e il trasporto a bordo e il successivo decollo del piccolo velivolo da una nave 
di dimensioni tanto limitate (lunga 50 metri) furono tutt'altro che semplici e 
richiesero grande abilità. Il conferenziere, che pilotd il velivolo, descrisse l'organiz- 
zazione del servizio metereologico e di quello delle comunicazioni che permisero 
di effettuare un'accurato lavoro di ricognizione per consentite al « Norsel » di tran- 


.sìitare attraverso i campi di ghiaccio e raggiungere il continente in una zona 
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adatta allo sbarco dei materiali della spedizione. Portato a termine il suo compito 
l'acreo venne imbarcato nuovamente sul « Norsel » e riportato in Europa mentre 
la spedizione con l'ausilio di velivoli della RAF di altro tipo rimarrà sul posto per 
due anni circa per effettuare svariate ricerche, esplorazioni e studi. 

La seconda memoria di Mr. M. Townsend « Light Aircraft Navigation » de- 
s:1isse il viaggio intorno al mondo che egli effettuò nel 1949 con un apparecchio 
Fercival Proctor pilotato da Mrs. Morrow Tait, e, in particolare, alcuni ingegnos 
metodi rapidi per la utilizzazione di linee di posizione nella determinazione de. 
punto; mise in oltre in evidenza la necessità di accurate informazioni metereologiche 
per preparare ed effettuare voli piuttosto difficoltosi e fuori dell'ordinario. 


b) - Costruzioni navali (ingegneria navale in genere, unità di supeticie, unita. 
subacquee). 


BATIMENTS DE LIGNE MODERNES (P. Gisserot, «Bulletin de VYA.T.MA.». 
giugno 1950). 


Memoria presentata alla Sessione 1950 dell’« Association Technique Maritime 
et Aeronautique » dal Colonnello del Genio Navale Francese Gisserot, dove si 
manifestano impressioni interessanti, indice delle discussioni agitate al riguardo 
nella Marina francese. i 

La memoria studia lo sviluppo generale della nave da battaglia tra le due 
guerre mondiali, e si sofferma ad analizzare i vari elementi che dominavano nel 1935 
epoca della ripresa delle grandi costruzioni dopo la Convenzione di Washington. 
circa l'armamento, la protezione, gli apparati motori , le forme di carena, ecc. 
Questi elementi vengono riferiti non solo per le navi ex nemiche, ma anche per 
le unità francesi « Richelieu » e « Jean Bart ». 

La parte più originale dello studio considera il comportamento della nave 
di linea durante la Seconda Guerra Mondiale e offre un cenno sull’avvenire del- 
l’unità da battaglia secondo le disparate opinioni oggi discusse. 

L'A. dopo avete esposto l'evoluzione delle navi di linea tra le due guerre 
mondiali e analizzate le caratteristiche dei tipi costruiti nei vari paesi (facendo 
così una pregevole sintesi di argomenti ben noti ai lettori di questa Rivista) s 
domanda quale sarà l'avvenire della nave di linea. 

Qui si hanno, dice l'A., due attitudini estreme. Quella conservatrice dice: 
ci sono sempre state e ci saranno sempre navi di linea: potrà mutarne l'armamento 
altri congegni potranno sostituire i cannoni, ma la grande nave, pesantemente 
armata, pesantemente protetta, resterà sempre lo strumento principale e uno degli 
strumenti principali del dominio del mare. 

Quella opposta dice: il bastimento di linea è morto, non è in condizioni di 
resistere all'aviazione, sopra tutto all'aviazione armata di bombe atomiche. 

L'attitudine conservatrice ha per essa il passato, e può ricordare i danni pro 
dotti in Francia dalla « Jeune Ecole »: ma. osserva il Gisserot, si può pretendere d: 
applicare ad un periodo di sconvolgimenti così rivoluzionari come il nostro. pim- 
cipi ispirati solo da una vecchia prudenza tradizionale? Ciò per lo meno è impru- 
dente. La nave di linea, come noi la conosciamo, è nata dai progressi compiuti dalla 
artiglieria e dalle corazze alla fine dello scorso secolo e dagli apparati motori tra le 
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due guerre mondiali. La suo storia è legata a quella delle grosse artiglierie, che, 
per il peso degli impianti, per l'importanza delle reazioni del tiro, per la necessità 
di stabilità di piattaforma, per l'interesse di concentrare il maggior numero possibile 
di pezzi sulla medesima unità, hanno spinto all'aumento dei dislocamenti, Un'arma di 
caratteristiche differenti non avrebbe necessariamente condotto al medesimo risultato. 

Lo sviluppo che ha portato alla nave da battaglia attuale, partiva pure dal pre- 
supposto che il miglioramento della protezione, permesso dall'aumento del disloca- 
mento, compensasse ad usura l'aumento di interesse rappresentato per il nemico dalla 
distruzione di una nave più grande e perciò più importante: il che può essere vero 
solo quando la potenza delle armi è limitata ad un livello non superiore a quello 
contro il quale si può ragionevolmente sperare di difendersi. 

Al Gisserot non sembia dimostrato che le navi « futuristiche », destinate al tra- 
sporto dei nuovi congegni di guerra, nelle quali si vogliono vedere le eredi dei basti- 
menti di linea attuati, saranno unità rassomiglianti in qualche cosa ai medesimi, 
nè per le dimensioni, nè per la protezione. Ma è certo non correre troppo, quando 
si condanna fin da ora la nave di linea armata di grossi calibri. La nave di linea 
cannoniera, ben munita di difesa attiva antiaerea, ben protetta dall'aviazione da 
caccia fornita dalle portaerei, ha superato — in fin dei conti — la prova della 
guerra: se oggi esistono delle armi contro le quali essa è impotente, sembra 
difficile fare astrazione dal fatto che in tutti i mati, dove può portare la sua offesa, 
tutto quello che galleggia si trova in sua balia, salvo le navi pari ad essa. 

Quindi, conclude testualmente il Gisserot, non sembra che almeno per qualche 
tempo ancora, le nazioni che aspirano a possedere una potenza navale — non come 
mezzo per ostacolare l’uso del mare da parte degli altri, ma come mezzo per utiliz- 
zarlo effettivamente per proprio conto — possano farne a meno, 


NAVAL MACHINERY DEVELOPMENTS («The Marine Engineer & Naval Archi- 
tect », luglio 1950, pag. 293. n. 880). 


L'Ammiragliato inglese ha passato alla soc. Yarrow ed alla English Electric Co. un 
contratto per la costruzione di un macchinario di tipo « unusual » (I): questa notizia sem- 
bra alla Rivista di grande importanza e di speciale interesse tecnico. Infatti ciò signi- 
fica non solo che esperti di queste due società faranno una inchiesta accurata sui varii 
sistemi meccanici correnti nelle diverse parti del mondo, ma che si è dito un rico- 
noscimento pratico alla potenzialità tecnica e costruttiva di una delle primarie ditte di 
produzione di macchinario elettrico nel campo delle turbine marine con caratteristiche 
moderne. Quelli che come noi. aggiunge la Rivista, conoscono in qualche misura le 
risorse di cui dispone quella Ditta, sanno che questa direttiva dell’Ammiragliato (di 
sfruttare cioè i progressi della industria termoelettrica negli impianti marini) merita ap- 
provazione, in quanto la collaborazione della industria termoelettrica con quella ricca 
di esperienza navale militare, porterà certo a risultati brillanti ( del resto è la direttiva 
seguita in America da dieri anni a questa parte con grande successo - Nd.R.). In 
campo analogo, si ricorda come pure nella marina mercantile, i recenti apparati motori 
progressisti della soc. Blue Funnel, sono costruiti da un'altra eminente ditta produttrice 


di impianti termoelettrici. la Metropolitan Vickers. E in Canadà è in corso di costru- 


(1) Probabilmente si tratta di un complesso turboriduttore (N.d.R.). 
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zione una fregata con un apparato motore Yarrow, disegnato dalla stessa English Electric. 

Di interesse pratico anche più immediato sono le recenti prove con un apparato 
motore destinato ai cc.tt. della classe Daring, eseguite a terra, negli stabisimenti di espe- 
rienze della PA/ME.TRA.DA. (la nota organizzazione britannica per lo studio e lo 
sviluppo degli apparati motori termici marini). Queste prove sono state di natura esau- 
riente e hanno fornito elementi preziosi, specialmente nelle preve di manovrabilità e di 
marcia indietro. Sono state pure fatte prove di grandissima precisione sui consumi di 
combustibile e di acqua, prove di vibrazioni e di rumorosità, nonchè misure ccinples.e 
di temperature (comprese misure di temperatura nell'interno dei rotori delle turbine e 
nei tubi dei condensatori), tutti elementi preziosi per gli studi futuri. Il ri- 
sultato più importante di questi esperimenti è stato la conferma pratica delle previ- 
sioni dei calcoli di progetto: per quanto si sappia fino ad oggi non si erano mai, in 
nessuna parte, eseguiti rilevamenti così completi in un complesso a turboriduttori. 

in presenza di queste ricerche sugli impianti con turbine a riduttori di carattere mi- 
litare, e degli altri studi in corso sullo sviluppo degli apparati motori navali, si presenta 
naturale la domanda: quale sarà il futuro degli apparati motori militari? Il vapore con. 
serverà ‘a sua posizione e in quali sfere? la turbina a gas è matura per grandi appli- 
cazioni o vicina ad esse? che cosa ne è della energia atomica? 


Una risposta parziale alla seconda domanda è stata data dal V. Amm. M.M. Denny 
nel discorso da lui tenuto in occasione del varo del ct. Diamond della classe Daring. a 
Clydebank. Egli espresse la opinione che i Daring saranno gli ultimi cc.tt. che la 
Gran Bretagna costruira: a suo parere essi saranno sostituiti da unità più piccole e più 
leggere, progettate per combattere la minaccia dei smgg. E' un peccato dover dire sor- 
passato, un tipo di nave così utile e nello sviluppo del quale la Gran Bretagna ha 
portato un contributo tanto importante. Ma il cammino del progresso non può essere 
rallentato, e non c'è dubbio che oggi il ct. più moderno non è l'arma migliore per 
combattere il sommergibile, come questo oggi è costruito, cioè con velocità in super- 
ficie ed in immersione tali, quali erano considerate irrealizzabili fino a pochi anni fa. 

Per la propulsione di questi piccoli, veloci cacciasommergibili — «submarine de- 
stroyers » — tre tipi di apparati motori si presentano come possibili: il motore diesel. 
le turbine a vapore di tipo leggero da cannoniere, e la turbina a gas. possibilmente 
con eliche a pale orientabili. Secondo la Rivista, la prima soluzione è di scelta im- 
probabile, mentre la turbina a vapore leggera con caldaie a tubi d'acqua, offie le più 
favorevoli condizioni, almeno per l'immediato futuro. Ma la turbina a gas sembra che 
in definitiva troverà qui un campo promettente di applicazione, accoppiata con il mo- 


tore diesel, per le andature di crociera. 


Nel campo delle mototorpediniere, la turbina a gas sembra appunto offrire grandi 
possibilità: è incoraggiante il fatto che l'Ammiragliato. la « Pametrada » e alcune ditte 
private sono attivamente impegnate nello sviluppo della turbina a gas. Gli argomenti 
di ricerca in questo campo sono molti ed abbracciano combustibili e combustione, di- 
segno dei bruciatori — combustori —. trasmissione del calore e disegno degli scambia- 
tori di calore. palettatura delle turbine. materiali relativi. depositi di residui carboniosi 
ed altri sulla superficie delle palette e degli scambiatori (e relativa asportazione). ri 


duttori ad ingranaggi, ecc. ecc. 


L'impianto sperimentale per lo studio delle turbine a gas attualmente in esercizio 
nel Laboratorio di Ingegneria Meccanica dell’Ammiragliato consiste: in una turbina a 
gas «Gatric» della Metropolitan Vickers, simile a quella installata sulla cannoniera 


M.G.B. 2009. accoppiata con un freno Dynamatic: in una camera di combustione spe- 
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rimentale, ed un apparecchio per l'analisi gravimetrica e chimica dei gas della com- 
bustione. L'aria per la camera di combustione è data da due compressori per sovrali- 
mentazione Griffon, azionati da due motori Rolls Royce Merlin, ciascuno della capacità 
di 5 lbs al I", alla pressione di 3,5 atm., e da un ventilatore Roots mosso da un 
motore diesel Perkins, della capacità di 1,25 lbs al I" alla pressione di 5 lbs per 
pollice quadrato. €' in corso l'impianto di una apparecchiatura per lo studio dei pol- 
verizzatori. 

Sono in ordinazione inoltre alcuni turboventilatori che saranno installati quali tur- 
bine a gas autonome per la prova dei materiali per le palette, e due macchine per 
la prova di fatica di palette ad alte temperature. L'alimentazione in aria dei brucia- 
tori sarà incrementata, mediante due compressori d'aria azionati elettricamente. Saranno 
provveduti mezzi per misurare la potenza di piccole turbine a gas fino a 200 CV, per 
numero di giri da 1.500 a 40.000 al I’, e mezzi per misurare esattamente i giri me- 
SJiante contagiri elettronici. 

La turbina « Gatric » è stata in moto per circa 120 ore, fino alla fine del 1949, 
alimentata con normale « gas oil ». Alcuni di questi periodi di funzionamento sono ser- 
viti per studiare le caratteristiche della macchina e per eseguire misure accurate dei 
suoi varii elementi (temperatura. pressioni, velocità, consumi di combustibile, di aria, 
ecc.): particolari esperienze vennero destinate a studiare la possibilità di detergere le 
palette del compressore con varii liquidi, per togliere i depositi lasciati dalla polvere 
dell’aria atmosferica, e che ne riducevano il rendimento. 

La turbina «Gatric » ha ricominciato a funzionare nel 1950, dopo il cambio dei 
suoi combustori con altri di tipo diverso, e dopo la pulizia delle varie parti. Verranno 
ora seguite prove per studiare le vibrazioni delle palette e la possibilità di funzionamento 
con «boiler oil», a prosecuzione di analoghe prove eseguite dalla Metropolitan V cke:s. 

L'apparecchio per le prove dei combustori è stato finora sperimentato bruciando kero- 
sene, prima per portare a punto i sistemi di misura, e poi per studiare la influenza dei 
prodotti della combustione del kerosene su varii materiali delle palette. E ciò a'lo scopo 
di fare a suo tempo paragoni con il comportamento dello stesso materiale con i prodotti 
della combustione del « fuel oil ». Infatti lo scopo ultimo di queste ricerche sui combu:tori 
-e sulle palette è di arrivare a far funzionare il complesso Metropolitan Vickers Gatric «con 
« boiler oil », di caratteristiche eguali a quelle prescritte dall'Ammiragliato per le 
caldaie. 

L'indirizzo di queste ricerche dimostra che l’Ammiragliato intende mantenersi bene 
al corrente con i progressi possibili nel campo delle turbine a gas, e quindi saranno di 
grande utilità le ricerche riguardanti la possibilità di utilizzare il « boiler oil », la durata 
effettiva delle palette e degli altri organi delle turbine, la necessità della manutenzione, 
Ja condizione della superficie delle palette e degli altri organi, ecc. 

Il giorno nel quale una turbina a gas verrà defiinitivamente sistemata sopra una nave 
da guerra, segnerà una data memorabile nel'a storia della marina. di importanza eguale 
a quella della costruzione del Cobra e del Viper con le prime turbine a vapore: la Gran 
Bretagna avrà certamente lavorato assai per affrettare quel giorno. E' ancora troppo presto 
per dire se la Gran Bretagna batterà i suoi amici americani, se bene l'impianto deila 
M.G.B. 2009 sia pioniere in questo campo, ma in ogni caso lo sforzo britannico è di grande 
importanza pratica, 

Venendo infine all'argomento. della energia atomica, la Rivista nota come una recente 
visita della stampa agli impianti atomici del Ministero dei rifornimenti « Ministry of Sup- 
ply » presso Didcot, lascia pensare che i grandi progressi compiuti in questo campo negli 
ultimi due anni, portarono, questa « intriguing » possibilità più vicina a:l'applicazicne pra- 


tica di quanto non sembrasse anche sclo un mese fa. 
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Voci di notevoli sviluppi nel campo di macchinarii atomici per smg sono corse nei 
circoli marittimi, durante lo scorso anno, e si è saputo che i migliori «cervelli » della 
meccanica e della navigazione sottomarina, dovunque disponibili, sono stati mobilitati a 
questo scopo. Sir John Cockcroft, direttore delle ricerche ad Harwell, disse qualche 
cosa su questo argomento il mese scorso: venne anche mostrato il modello di una 
possibile sistemazione di apparato di propulsione per smg. Questa « caricatura » com- 
parve su alcuni giornali illustrati: la sistemazione comprenderebbe essenzialmente tur- 
bine a vapore del tipo normale, alimentate con vapore generato in caldaie, che riceve- 
rebbero calore da un reattore nucleare, contenente il materiale disintegrabile. La «pila» 
dovrebbe naturalmente essere contenuta in un involucro di piombo, e tra il compart- 
mento dello scambiatore di calore e il compartimento delle caldaie dovrebbe esserci 
una intercapedine piena d'acqua. La circolazione del gas attorno al sistema impone lo 
impiego di pompe speciali mosse da turbine a vapore, e, — per ora —, non sembr 
che si sia ancora scelto definitivamente il gas da impiegare per questo scopo. Lelio 
(che è chimicamente inerte e che quindi eviterebbe ogni corrosione), costituisce una 
delle possibili scelte, ma sembra che si possano adottare anche liquidi (inclusi metalli 
liquidi), specie per la loro alta conduttività termica. 

Evidentemente si stanno facendo notevoli sforzi per realizzare un sistema propul- 
sivo, per il quale la definizione di «rivoluzionario » è al di sotto della realtà: grand 
energie e forti somme si stanno spendendo per quello che ormai si chiama il « sotto 
marino atoinico ». Un apparato motore di questo genere permetterebbe ad un sommer- 
gibile di restare in mare per lunghissimo tempo, senza rifornirsi. Il «rifornimento » da 
altra parte richiederà probabilmente impianti fissi speciali. e forse lo sbarco della pia 
atomica esaurita e la sua sostituzione con una nuova. 

Le prospettive di uno sviluppo del genere accennato sono molto interessanti, per 
chè sembra che potrebbero realizzarsi praticamente in un quinquennio. Ma molti væ- 
ranno sapere quali possibilità potrebbe avere un sistema di questo genere, nel campo 
della marina mercantile. 

Sembra sicuro che un sistema propulsivo atomico, con i suoi impianti supplemen- 
tari. i suoi scudi di piombo, ecc. ecc. risulterà più pesante degli apparati motori ter. 
mici, con caldaie a tubi d'acqua e turboriduttori. Sir John Cockcroft ha indicato ipote 
ticamente in una cifra di 1.000 tonn. il maggior peso di un apparato motore atomico 
della potenza di 100.000 CVA. D'altra parte sarebbe risparmiato un notevole peso d! 
combustibile. Quindi tali progetti non sono ormai così « Jules Verne like » come alcuni 
ingegneri hanno pensato. 

I giovani ingegneri navali, conclude argutamente la Rivista, che sono preoccupati 
perchè gli argomenti relativi alla disintegrazione nucleare andranno ad aggiungersi al- 
l'elenco delle materie dei loro esami, possono consolarsi pensando che essi, quando verrà 
il momento, prenderanno parte attiva alla più grande rivoluzione che mai sia avvenvts 


nel campo della propulsione navale. 


9) Scafi e apparati motori 


LA TURBINA A GAS UTILIZZATA PER LA PROPULSIONE DI UNO SCAFO 
LUNGO 18 METRI (« Engineering », 1950. n. 4421). 


La Rover Co., Ltd. che per prima ha costruito un'automobile azionata da tur- 
bina a gas che effettuò le prove nel marzo u.s., ha ora esteso la sua attività anche 
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al campo della propulsione navale installando due turbine da 120 HP (ad andatura 
di regime) su un motoscafo per ricupero siluri lungo 18 metri. 

La compagnia con opportune modifiche spera di accresere la potenza delle 
turbine in parola, identiche a quella installata sull'automobile, fino a 180-200 HP. 
L’Ammiragliato ha ordinato alla Rover Co. un certo numero di tali motori. 

Il motoscafo è dotato di due fumaioli, affiancati situati un poco a poppavia del 
centro. Le turbine sono costituite da un compressore centrifugo a un solo stadio, 
munito di una girante a sempice aspirazione, progettato per funzionare ad una ve- 
locità massima di 40.000 giri al minuto, che convoglia l’aria in due camere di com- 
bustione, analoghe a quelle dei turboreattori per aeroplani, dalle quali i gas pas- 
sano nella turbina del compressore, che ha corpo e palettatura ricavati da un'unico 
pezzo forgiato di Nimonic 90, e successivamente nella turbina motrice, di costruzione 
analoga a quella del compressore ma con palette alquanto più lunghe ed una velo- 
cità massima di 30.000 giri al minuto. ] rotori delle due turbine non sono collegati 
tra loro meccanicamente - la prima turbina aziona il compressore e i macchinari 
ausiliari, mentre la seconda è accoppiata all'asse di un congegno riduttore, (rettifi- 
cato) elicoidale a semplice riduzione a lubrificazione forzata con rapporto di 
ziduzione da 7 a |. U:'ulteriore 1iduzione da 3 a | è realizzata mediante un'ap- 
parato riduttore epicicloidale tipo Wilson, 

Gli ausiliari sono applicati alla parte posteriore del motore e includono il 
motorino d'avviamento, una dinamo, la pompa dell'olio e la pompa del combustibile. 
La dinamo è azionata da una cinghia a V e raggiunge la velocità di 6.000 giri al 
minuto. La pompa dell'olio assicura la lubrificazione di tutti i cuscinetti e degli 
ingranaggi riduttori. La pompa del combustibile è regolata sul principio del by-pass. 

La potenza motrice viene variata agendo sul quantitativo di carburante fornito, 
che determina la velocità del compressore, e perciò la potenza piodotta, indipen- 
dentemente dalla velocità della turbina motrice. 

I comandi sono semplici e assai ben sistemati. Il motore largo cm. 76,2 
lungo cm. 122, alto cm. 76,2 con un peso approssimato di kg. 203.2 ha un ingom- 
bro estremamente ridotto. 

Non sono per ora previsti scambiatori di calore e perciò il consumo di com- 
bustibile è piuttosto elevato, dell'ordine di Kg. 0.726 all'ora per HP di potenza 
al freno per una potenza di 100 HP e di Kg. 0.568 alla massima potenza. 

E° in corso lo studio di uno scambiatore di calore con il quale si spera d! 
ridurre il consumo a Kg. 0,360 all'ora per HP di potenza al freno alla massima 
potenza. Durante le prove le due turbine hanno funzionato egregiamente, con 
completa assenza di rumori e vibrazioni e ubbidienza immediata ai comandi. 

Il motoscafo in origine era azionato da tre motori diesel: le due turbine a gas 
sono state sistemate al posto dei due motori laterali mentre quello centrale è stato 
lasciato al suo posto come motore di riserva e per far funzionare le pompe. 


d) Mezzi offensivi e difensivi 


ANOMALOUS RATES OF BURNING IN CORDITE (J.D. Huflngton, « Nature », 1950, 
numero 4204). 


L'articolo dà notizia di uno studio sulla struttura della zona in cui avvengono 
le reazioni chimiche in una fiamma, fatto da Boys e Corner e pubbicato nel Proc. 
Roy. Soc. A. 197,90 (1949) e delle sue applicazioni alla decomposizione degli 
esplosivi. 
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Lo studio riguarda le combustioni che avvengono a velocità costante e nelle 
quali la superficie della sostanza in combustione (solida, liquida o gassosa) viene 
cont nuamente rinnovata. Può ad es. essere applicato al caso della combustione 


regolare della cordite. 3 


Ha avuto tuttavia applicazioni anche nel caso, completamente diverso ma 
non sprovvisto di qualche punto di contatto, della decomposizione dell'esplosivo. 
quale quella ottenuta ad es. mantenendo per lungo per lungo tempo la cordita alla 
temperatura di 150°, Il fenomeno in questo caso è complicato dalla presenza 
di una decomposizione generale in tutta la massa che si sovrappone alla decom- 
posizione preferenziale in superficie. | 

Ulteriori passi sono stati fatti coll'indagine della regione compresa fra i dre 
estremi della combustione regolare a velocità costante e della decomposizione a 
bassa temperatura. E stato accertato che nel caso della cordite è possibile rea- 
lizzare condizioni nelle quali la decomposizione è abbastanza rapida perchè s 
verifichi solo in superficie e non in tutta la massa, ma non tanto da assicurare una 
velocità costante di combustione. In queste condizioni si formano sulla superficie 
prodotti intermedi di decomposizione che influenzano notevolmente l'ulteriore corso 
cel fenomeno. 

Nel caso di sostanze solide non omogenee quali ad es. la cordite, composta 
essenzialmente di un miscuglio di nitroglicetina e di nitrocellulosa, le superfici 
risultanti da una parziale decomposizione mostrano caratteristiche strutturali. che 
non sono alirettanto facilmente visibili nell’esplosivo incombusto, Si nota per es. 
una struttura fina ed una grossolana. La struttura fina è dovuta all'esistenza ci 
particelle di nitroglicerina di 1,8 micron di diametro riunite in colonie di circa 
15 micron ed immerse nella massa di nitrocellulosa. La struttura assomiglia a quella 
della lega eutettica rame-argento, colla nitroglicerina al posto del rame e la nitro 
cellulosa al posto dell'argento. 

Il dispositivo usato per studiare i fenomeni di combustione consiste in due bloc- 
chetti rettangolari di cordite (delle dimensioni 3” x 07,7 x 0”.7) disposti al centro 
della camera di combustione non a contatto ma affacciati in modo da formare fra 
di loro una stretta fessura dell'ordine di 1/40 di pollice, a superfici parallele od 
inclinate di un certo angolo. Le pareti della camera di combustione distano di almeno 
i pollice dai blocchetti di esame. Una carica ausiliaria di cordite provvede a riempite 
rapidamente la camera di gas a temperatura dell'ordine di 2500° ed a pressione 
dell'ordine di 30 atmosfere in modo da far avvenire la combustione nelle condizioni 
reali. La combustione delle superfici dei blocchetti parallele a quelle della fessura 
è impedita mediante il rivestimento con adatte sostanze incombustibili. 

Le superfici dela fessura e quelle ad angolo retto con queste ultime posson 
bruciare normalmente. Un adatto dispositivo permette di interrompere la combu- 
stione ad intervalli di tempo stabiliti per poter fare gli opportuni rilievi circa 
l'andamento del fenomeno. 

Sembra che le superfici interne della fessura non bruciano a velocità costan- 
te. La velocità di combustione passa alternativamente dal valore della ve- 


locità di esplosione al valore zero. L'osservazione microscopica mostra che 
quando la velocità di combustione è nulla, la superficie è rivestita di prodotti di 


decomposizione reletivamente stabili. La loro concentrazione cresce durante la fase 
esplosiva e quando essi coprono una certa area della superficie la decomposizione 
cessa. | 

Dopo qualche istante la velocità di combustione cresce nuovamente fino al 
valore di esplosione e il deposito superficiale scompare per formarsi nuovamente 
dopo poco e così di seguito. Nelle fessure a superfici inclinate il fenomeno si 
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presenta in modo analogo colla unica differenza che il processo è più rapido nella 
zona più larga che in quella più stretta. 

La spiegazione del fenomento non presenta difficoltà. 

Secondo la teoria di Boys - Corner infatti una combustione regolare è mante- 
nuta dalla trasmissione alla superficie dell’esplosivo del calore prodotto nelle rea- 
zioni chimiche che avvengono fra i gas in una zona immediatamente a contatto 
colla superficie stessa. Una serie di reazioni avviene dopo che le molecole sono 
state liberate dalla superficie e la temperatura del gas si eleva dal valore minimo 
che ha sulla superficie ad un massimo che viene raggiunto ad una piccola distanza 
da quest’ultima. All'inizio della combustione e prima che l'equilibrio sia raggiunto 
la reazione non può progredire finchè la temperatura non aumenta e la tempe- 
ratura non può aumentare finchè la reazione non progredisce: a reazione iniziata 
l'equilibrio viene raggiunto in un tempo finito, Nell'interno di una fessura le 
condizioni sono particolarmente sfavorevoli per il raggiungimento di una condi- 
zione di equilibrio in quanto le molecole fredde che provengono dalla superficie 
tendono al accumularsi riempiendo lo spazio disponibile e spingendo fuori le altre 
molecole prima che esse possano reagire. 

Inoltre la turbolenza dei gas è minore nell'interno di una fessura che fuori: 
ciò contribuisce a tener bassa la velocità di reazione fra le molecole nella fase 
gassosa. L'energia occorrente per la decomposizione dei prodotti intermedi stabili 
della reazione esplosiva deve essere fornita gradualmente o da un processo di 
reazioni secondarie nei gas contenuti nell'interno della fessura ovvero pet condu- 
zione termica dai gas caldi esterni. 

I risultati che si ottengono nelle fessure a superfici parallele od inclinate sono 
s:mili solo che in queste ultime il processo è più rapido perchè la turbolenza dei 
gas è superiore. 

E’ possibile che la tecnica illustrata possa riuscire utile nello studio cinetico 
della decomposizione di combustibili solidi come la cordite, od anche di solidi 
che bruciano in un'atmosfera ossidante. 

Nel caso della cordite è stato messo in evidenza che la combustione costante 
consiste in realtà di una serie di esplosioni di strati superficiali dell'ordine di 
3 micron. Questo spessore è probabilmente in relazione colla sruttura della 
cordite e potrebbe corrispondere alla distanza fra i globuli contigui di nitroglice- 


rina contenuti nella massa di nitrocellulosa,. 


ESPERIENZE CON MISSILI TELEGUIDATI (notizie stampa). - 


Dal balipedio sperimentale per grandi gittate di Cocoa, Fla, il 26 ottobre 
è stato lanciato un nuovo missile teleguidato effettuando un lancio sperimentale 
a grande gittata al di sopra dell'Atlantico. Due altri missili erano stati lanciati 
negli ultimissimi mesi. 


e) - Radio e comunicazioni in genere 


DYNAMOELECTRIC AMPLIFIERS (R.M. Saunders, « Electrical Engineering », ago- 
sto 1950, vol. 69, n. 8). 


Gli amplificatori dinamo-elettrici si prestano bene per le applicazioni in cui 


occorrono potenze elevate, laddove gli amplificatori a tubi elettronici, tyratrons 
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ed ignitrons, perfettamente soddisfacenti del punto di vista tecnico, raggiungono 
costi proibitivi. 


Resistenza per Eccilazione del 


regolazione Qeneralore 


ROTOTROL 


Eccilazione Avvolgimento di: 
di confrollo aulo - eccilazione 


Fig.1 - Schema de! Rofotro( 


Gli amplificatori dinamo-elettrici in uso sono: l'Amplidyne (metadinamo ampli- 
ficatrice) della General Electrc Co., il Rototrol (macchina rotante usata come di 
spositivo controllo) della Westinghouse, il Regulex Exciter della Allis-Chalmers Co., 
e il VSA Regolato: della Reliance Electric and Engineering Co. 


Fig 2- Caratteristica Ji eccilazione e 


linea di resistenza dei <ircuifo 
det Rololro!- 


Premesso che la dinamo classica, con eccitazione indipendente, può già ri- 
guardarsi come un amplificatore, ma non può essere praticamente adoperata come 
tale a causa della elevata costante di tempo del circuito di entrata (circuito di 


eccitazione), l'Autore espone in modo elementare il principio di funzionamento della 
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metadinamo, mostrando come questa macchina può funzionare da amplificatore di 
potenza pe:iché in essa piccole variazioni di corrente in un circuito di eccitazione 
con bassa costante di tempo, possono dare ampie variazioni di corrente in un cir- 
cuito di carico. 


If Rototrol è sostanzialmente una comune dinamo con eccitazione in serie (vedi 
fig. 1), in cui la resistenza dei circuito esterno (pendenza della OR’ in fig. 2), è 
regolata in modo che la macchina non possa autoeccitarsi. Un secondo circuito di 
eccitazione indipendenti fornisce le piccole f.m.m. supplementari DG”, D'C’, DG, 
occorrenti per eccitare la macchina, ottenendo i vari valori di tensione OA”, OA’, 
OA. Questo secondo circuito di eccitazione, dovendo produrre piccole f.m.m., ha 
una piccola induttanza, e la macchina si presta a funzionare come amplificatore. La 
resistenza del circuito esterno del Rototrol deve però rimanere sempre costante, 
perciò esso non alimenta direttamente il carico, ma funziona da eccitatrice di un'altra 
dinamo,ciò che comporta un abbassamento della risposta, ma un aumento dell’ampli- 
ficazione di potenza. Con una dinamo tetrapolare, con avvolgimento embricato senza 
connessioni equipotenziali, si può realizzare un Rototrol a 2 stadi, del quale è ripor- 
tato lo schema. 


Il Reguelx Exciter e il VSA Regulator sono analoghi al Rototrol, ma con av- 
volgimento di auto-eccitazione in parallelo invece che in serie (v. fig. 3). 


Eccilarione di controito 


Avyolgimentp di aule-eccilezione 


Fig 3 - Schema dei Reguler Excite: e del VSA Reguiafo: 


In tutti i predetti amplificatori dinamo-elettrici, l'elemento che abbassa la tispost 
per segnali aventi frequenza intorno ad | periodo al secondo è l'induttanza del 
circuito di eccitazione e dell'armatura. Tuttavia l'induttanza dell'armatura è prati- 
camente trascurabile, mentre quella del circuito di eccitazione, dovendo questo for- 
nire piccole f.m.m., può essere resa relativamente piccola. Inoltre pilotando l'ampli- 
ficatore con un generatore ad alta impedenza, (per es. un contiofase di 6L6) ei può 
aumentare la resistenza ohmica del circuieo di eccitazione, riducendone così ulte- 
riormente la costante di tempo. Per migliorare ancora la caratteristica di frequenza, 
a scapito beninteso dell’amplificazione, si ricorre alla controreazione, riuscendo ad 
ottenere, per es. con un'Amplidyne da 500 watt, una risposta perfettamente co- 
stante fino a frequenze di 2 cicli-sec, A titolo di esempio sono riportate le carat- 
teristiche di risposta in funzione della frequenza per una dinamo normale, per 
un'Amplidyne e per un Rototrol (con e senza controreazione) aventi 500 watt di 
potenza, e le caratteristiche di risposta per eccitazioni impulsive di una dinamo 
normale e di un'Amplidyne di 3-4 kw. 


Gli amplificatori dinamo-elettrici sono principalmente applicati ai circuiti di 
controllo di tipo chiuso, di cui i regolatori di corrente, di tensione e di potenza 


sono gli esempi più semplici. 
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WORLD’S FIRST SUBMERGED TRANSATLANTIC CABLE AMPLIFIER (« Electrica’ 
Engineering », vol. 69, n. 8). 


La Western Union Telegraph Co. ha recentemente informato di avere per la 
prima volta inserito un amplificatore su un cavo transatlantico a 550 m. di profon- 
dità, proponendosi di raddoppiare la velocità telegrafica del cavo. L'amplificatore 
è chiuso in una cassa di acciaio lunga 1,50 m., di sezione trasversale 30 x 30 cm.. 
che pesa complessivamente 600 kg., ed è stato inserito su un vecchio cavo. posato 
nel 1881, collegante Ponzance (Inghilterra) e Bay Roberte (Terranova). La cassa 
è ripiena di olio ed è munita di un dispositivo di equilibramento automatico della 
pressione interna rispetto all’esterna. L'energia elettrica per alimentare l'amplificatore 
è inviata dalla stazione di Bay Roberts sul singolo conduttore del cavo, sul quale 
sono anche trasmessi i segnali. L’amplificatore è dotato di tre mute di tubi che pos- 
sono essere inserite a scelta mediante un commutatore telecomandato. 


WAVES REFLECTED AROUND MOUNTAIN («Electrical Engineering », vol. 69. 


La Pennsylvania Electric Company, per stabilire un collegamento con micro- 
onde fra una centrale elettrica e una sottostazione, distanti 22 km., e con una col. 
lina nel mezzo, è ricorsa alla installazione di una lastra di alluminio di circa 2 mq. 
montata su una torre alta 15 m., posta in una posizione dalla quale si ha la vi- 
sione diretta delle due estremità del ponte a micro-onde (centrale elettrica e sotto- 
stazione). Sulla lastra di alluminio il fascio di micro-onde proveniente dal trasmetti- 
tore viene riflesso verso il ricevitore, girando così intorno all’ostacolo rappresentato 


dalla collina. 


LES LIAISONS RADIOMOBILES (J. Raux, «Hommes et techniques », janvier i950) 


E noto che i collegamenti telegrafici e telefonici possono effettuarsi solo tra 
punti fissi; se uno dei corrispondenti o entrambi sono in moto l’unico collegamento 
possibile è quello via radio. Ora, poichè il tempo tende a divenire sempre più pre- 
zioso si è pensato di dotare di apparecchi ricetrasmittenti anche le automobili e gli 
altri mobili. 

Negli Stati Uniti la F.C.C. (Federal Communications Commission) etima che 
circa la metà delle 80.000 auto pubbliche di New York abbia o avrà tra breve 
un'apparecchiatura del genere (mobilophone). 

I principali vantaggi di un tale sistema sono: la rapidità, l'economia e la 
pubblicità. 

E’ infatti evidente che molti veicoli possono essere avvertiti di cambiare itine- 
rario o di recarsi a fare un lavoro senza ritornare alla Sede Centrale. Ciò dà luogo 
a maggiore tapidità nel servizio, ma è anche evidente che riduce le spese Una 
statistica ha confermato che si ha un aumento del 20 % nel rendimento cosicchè 
un parco di 20 vetture può essere sostituito da 16 vetture oppure può, se rimasto 


avariato, espletare un lavoro del 20 % superiore (solo in piccola parte questo van- 
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taggio viene assorbito dal costo del materiale radio). Inoltre, la novità della cosa fa 
apparire la ditta che usa un tale sistema come più dinamica e perciò le fa indiret- 
tamente pubblicità. 

I campi di utilizzazione sono svariati; ad esempio, un autista può chiedere ad 
un cliente di prendere il mezzo successivo se sa prima che egli scenderà dopo due 
stazioni e che c'è invece un altro cliente che attende alla stazione immediatamente 
seguente per compiere tutto il tragitto. 

In caso di avaria è più facile avere immediatamente aiuto. 

Nel campo dei trasporti delle merci, allorchè giunge una richiesta di qualche 
cliente dopo la partenza di un autocario, è possibile risparmiare l'invio di un secondo: 
autocarro se il primo ha ancora del posto disponibile. 

Un'ambulanza, un taxi o una vettura per riparazioni non hanno necessità di 
tornare in sede per sapere che devono recarsi a compiere un altro servizio. 

Inutile poi parlare dell'utilità rappresentata per la polizia, i pompieri, la do- 
gana, i servizi portuali, i servizi sanitari, le ambulanze, la sicurezza dei vagoni: 
postali o bancari, le persone d'affari, i reporters, ecc. 

L'apparato consiste di un trasmettitore a modulazione di frequenza, di un 
sicevitore, di un alimentatore, di un'antenna. Poichè la frequenza usata non per- 
mette di avere una portata superiore a quella ottica e poichè le antenne ricevente e 
trasmittente non possono essere molto elevate in genere non si possono fare col- 
legamenti oltre 15-25 km. Inutile dire che le dimensioni devono essere ridottissime 
il che è possibile sia per la bassa potenza necessaria, sia per il crescente uso di com- 
ponenti miniaturizzati. L'apparato deve inoltre, resistere alle vibrazioni o alle 
scosse violente e quindi deve essere robusto. Naturalmente è più conveniente usare 
i! sistema simplex (quando sı trasmette viene esclusa la ricezione e viceversa me- 
diante un pulsante), però nulla vieta di poter trasmettere e ricevere contempora- 
neamente purchè si accetti una maggiore complicazione e una maggiore spesa 
Qualora si voglia avere un collegamento tra un posto mobile ed un qualsiasi ab- 
bonato della rete telefonica normale è possibile utilizzare un operatore nel p'oprio 
ufficio che chiama l'abbonato e che a mezzo di jacks effettua il collegamento. 
Essendo in genere la stazione mobile del tipo simplex occorrerà che questo operatore 
segua la conversazione in modo da effettuare la commutazione trasmissione-ricezione 
al momento opportuno. 


G. P. 


EFFETTO DELLA PIOGGIA SUGLI ECHI DEL RADAR NAUTICO (S.E. Barden, 
« The Marconi Review », 1950, vol. XIII, n. 98). 


Chi ha dimestichezza col radar per navigazione è ben al corrente delle limitazioni 
costituite da riflessioni indesiderabili, o spurie, che rendono talvolta difficile la perce- 
zione dei radioechi, come ad esempio le riflessioni dovute al mare ondoso e quelle per 
pioggia. Sia le une che le altre dànno luogo a luminosità diffusa sullo schermo P.P.l., 
che nel primo caso si limita ad una o due miglia dalla posizione centrale, occupata 
dalla nave col suo radar, mentre nel secondo può investire una zona più estesa e più 
lontana. E' noto, al riguardo, che prima che la meteora avvolga il proprio radar, se 
ne può seguire la marcia, in rilevamento e distanza, sullo schermo fluorescente, sul 


quale appare come una macchia, di splendore variabile a seconda dell'intensità della 


576 RIVISTA MARITTIMA 


-e eee ©, . Se, — eee Cee ——P—-—-_-r* = — —__—— 
oa ——_— 


precipitazione, con contorni esattamente delimitati. Ciò è dovuto a riflessione degli in- 
finiti raggi elettromagnetici costituenti il fascio radar da parte delle goccioline (e talvolta 
dalla neve umida o chicchi di grandine) che compongono la meteora. Il fenomeno è 
stato accuratamente studiato, specie nella gamma dei radar a microonde fra 10 cm. 
ed | cm., e sono state ricavate formule che permettono di ricavare la cosidetta « area 
equivalente di riflessione » di una data precipitazione, in funzione di vari fattori (durata 
d'impulso, distanza della meteora, densità acquea, ecc.), deducendone l'intensità dd- 


A 


l'eco prodotta, che nel caso del radar a ricerca orizzontale è proporzionale ad cp 
r 
(A sup. equiv., r distanza). 


a 


Il fenomeno della riflessione per pioggia è però complicato da quello dell’« atte- 
nuazione » che subiscono i raggi elettromagnetici nell’attraversare la compagine della 
precipitazione, che dà luogo a diminuzione nell’intensità d'eco dei vari bersagli in zona. 
sia per effetto d’assorbimento, che di dispersione degil echi medesimi. Anche questo 
fenomeno è stato oggetto di studi ed indagini, e si sa che l’attenuazione è proporzio- 
nata alla densità della pioggia, misurata in mm. per ora, e cioè cresce linearmente 
dalla pioggia leggerissima (1 mm/h al pluviometro) ai forti acquazzoni (piovaschi) da 
100 mm/h. Ed inoltre, che nella gamma di onde radar 10 —!l| cm. (frequenze da 3.00) 
a 30.000 Mc/s) l’attenuazione diventa intollerabile soltanto per le onde intorno ad | cm. 
ed inferiori. Pertanto, nella gamma dei radar nautici fra 10 e 3 cm. non sì hanno 
diminuzioni molto sensibili dell'intensità d’eco attraverso pioggia, salvo, beninteso. per 


i forti piovaschi. 


Lo studio in esame costituisce un interessante tentativo di mettere a disposizione 
del marino un mezzo pratico per determinare le distanze alle quali egli può aspettarsi 
di veder comparire le macchie d'eco dei diversi tipi di bersaglio sullo schermo P. P. I. 
nelle varie condizioni in cui si presenta la precipitazione, e pur riferendosi unicamente 
all'impiego nautico, è ovvio che il metodo seguito contiene utili indicazioni applicabili 


anche ai radar destinati all'uso militare. 


Partendo dalla formula di Ryde (Meteorological Factors in Radio Wave Propaga- 
tion - Rapp. Physical Society. 1946, pag. 174) che dà l'area equivalente di riflessione 
in mq. quando il bersaglio è avvolto da una precipitazione e, nel contempo, l'area 
equivalente della zona di pioggia riflettente, e considerando dapprima nulla l’attenua- 
zione (il che è ovvio, perchè, nel caso, la pioggia investe il solo bersaglio e non la 
nave-radar), il Barden giunge al grafico della fig. |. 
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Essendo l'intensità d'eco proporzionale ad Spa le distanze alle quali le superfa 
r 


equivalenti di riflessione della pioggia e dei vari tipi di bersagli (piccolo rimorchiatore. 
cacciatorpediniere, nave da 3.000 T, ecc.) risultano eguali, sono le distanze a cui piog- 
gia e bersagli producono echi di eguale intensità sullo schermo, e cioè quelle in cm 
gli echi per pioggia mascherano gli echi dei bersagli. 

Al di qua di tali distanze limite, può risultare possibile separare gli echi dei ber- 
sagli riducendo il guadagno del ricevitore; ma al di là di esse gli echi dei bersagli 
si perdono irrimediabilmente nella gran macchia luminosa costituita dagli echi della 
meteora. 

Per esempio (fig. 1), con pioggia forte da 15 mm. un piccolo rimorchiatore od 
aeroplano si dovrebbe mantenere sullo schermo fino a 6 Km. circa dalla nave portante 
il radar, perdendolo, al di là di tale distanza, in mezzo ai riflessi di pioggia: una 
nave da 10.000 T. invece, con pioggia da 15 mm., rimarrebbe visibile fino ai limiti 
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della « portata radar in libero spazio », mentre una nave da 3.000 T permarrebbe sullo 
schermo fino a 25 cm. 

Effettivamente, chi ha avuto occasione d'impiegare il radar in tali condizioni, ha 
potuto constatare come alcuni tipi di ostacoli. brillando sullo schermo di luce più viva 
di quella diffusa, prodotta dalla meteora, possano mantenersi con buona discriminazione 


per lungo tempo, ed altri invece sparire al sopraggiungere della precipitazione. 
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(Pioguia sul solo bersaglio) 

(nda del radar 3 cm. 

Apertura orizzontale del fascio -. 1°,5 
Durata d'impulso 1/5 di microsecondo 


L'A. tratta poi il caso in cui la pioggia investe sia il bersaglio che il radar, e 
poichè ciò involge anche l'influenza dell'attenuazione, distingue due condizioni: questa 
in cui la meteora inviluppa radar e bersaglio, e l’altra in cui viene a frapporsi fra i 
medesimi, anche se non li investe singolarmente. Sempre partendo dai risultati teorici 


del Ryde. per cui l’attenuazione in decibel per chilometro è strettamente legata alla 
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Curve di attenuazione - Distanze minime di eco perattenuazione dovuta alla pioggia 


(Pioggia sul radar e sul bersaglio) - Onda 3 cm. - Temp. 18°C. - Pofenza d'impulso 30 KW 
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densità della precipitazione in mm/ora e ad un fattore dipendente dalla lunghezza di 
onda e dalla temperatura, l'A. giunge alle curve di attenuazione della fig. 2, per il 
caso in cui la pioggia investe radar e bersaglio. Esse si riferiscono al radar per onda 
3 cm., potenza d'impulso 30 Kw e sensibilità del ricevitore 10 — !! watt; ma sono state 
compilate due tabelle con fattori di correzione dei dati ottenuti da fig. 2, per potenze 
d‘impulso fino a 50 Kw e sensibilità del ricevitore fino a 10—!° watt. 

Si supponga, ad esempio, che una nave con radar entri in una zona di pioggia 
forte. L'operatore, conoscendo la potenza di cresta d'impulso 30 Kw, e che il ricevitore 
può ricevere un segnale minimo di 10— !! W (fig. 2), trova che un piccolo rimor- 
chiatore, o nave similare, può essere visibile sullo schermo entro i 4⁄2 Km. circa ed 
una nava da battaglia da 45.000 T. con la stessa pioggia. fra i 14 ed i 15 Km. 

Consultando ora le curve di mascheramento (fig. 1), trova che, agli effetti della 
riflesssone senza attenuazione, le due navi sopradette possono essere visibili rispettiva- 
mente entro i 6 Km. e per l'intera portata radar nel libero spazio (40 Km. circa). 
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Fig. 3 (0) 
Attenuazione in funzione dellestensione della pioggia 


(Pioggia interposta fra radar e bersaglio) 


Dei due fattori discussi precedentemente, mascheramento di echi per riflessioni da 
parte delle gocce di pioggia ed attenuazione di raggi (cioè del doppio raggio, andata 
e ritorno) per effetto della cortina di pioggia, risulta dominante quello che dà luogo 
a maggior decurtazione nella distanza di minimo eco visibile sullo schermo, e nell’esem- 
pio citato, per pioggia da 15 mm.. l'attenuazione è il fattore dominante. 
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Se però il ricevitore ha sensibilità maggiore, ad es. se può ricevere un segnale mi- 
nimo di 10—11 W (anzichè 10 — !! W) la «portata per attenuazione » per una pi- 
cola nave sale al disopra di 6 Km. ed il fattore dominante che impedisce con piog- 
gia forte di percepire il detto- eco al di là di tale distanza è il mascheramento per 
effetto di riflessione. L'A. ne conclude che quanto più forte è la pioggia, tanto mag- 
giore è la probabilità che gli echi dei piccoli bersagli restino invisibili per masche- 
ramento, e quanto più alta è la sensibilità tanto minore è l'effetto dell’attenuazione 
nella determinazione delle distanze massime di radaravvistamento. 

Per il caso in cui la cortina di pioggia trovasi interposta fra radar e bersaglio, in- 
terviene nel calcolo lo spessore (larghezza) in Km. della precipitazione e l'A. ha pre- 
parato il grafico della fig. 3 (a), che fornisce i valori in decibel dell'attenuazione in 
corrispondenza di estensioni di pioggia interposta (ed avviluppante bersaglio oppure 
radar, od anche nessuno di essi) da 0.l a 100 Km., e s'intende per le varie inten- 
sità di precipitazione. 

Ottenuta l’attenuazione per il caso che si presenta, il grafico della fig. 3 (b) dà la 
distanza massima alla quale un bersaglio di determinata grandezza dovrebbe essere vi- 
sibile sullo schermo. 
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Oisfanza massima per bersagli: 
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Fig 3 (b) 
Distansa massima di radar-avvistamento tn funzione dell’attenuazione ottenuta dal grafico (a) 


(Pioggi? interposta fra radar e bersaglio) 


. L'estimazione dello spessore di pioggia l'operatore deve farla necessariamente con 
accurate misurazioni di distanza sullo schermo P.P. I., sulla mappa del quale la me- 
teora, specie in alto mare. si presenta di solito col suo contorno luminoso ben definito. 
Seguono esempi e considerazioni al riguardo. 
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Effettivamente. non si può pensare che grafici del genere possano essere impiegati 
correntemente, e lo stesso A. sembra escluderlo; ma il Barden ha il merito, a nostro 
parere, di aver dato all'importante problema base fondamentale pratica, sì da per- 
metterne un più efficace sviluppo, con molta utilità nell'impiego specifico del radar a 


scopo di navigazione, ed anche in quello bellico navale con tempo alla pioggia. 


G. M. 


PRIMARY BATTERIES (Charles H. Clark, « Electrical Engineering », vol. 69, n. 6). 


l progressi nel campo dell'elettronica e in particolare la tendenza alla minia- 
turizzazione di molte apparecchiature, hanno reso acuto il bisogno di piccole, com- 
patte ed efficienti sorgenti di energia, quali possono essere soltanto le pile a secco. 
purchè opportunamente perfezionate. Alla realizzazione di tali perfezionamenti si sono 
dedicati durante l’ultima guerra, e si dedicano tuttora, i Signal Corps Engineering 
Labotatories, coadiuvati da laboratori universitari e dall'industria, allo scopo di 
ottenere pile a secco che soddisfino alle severe esigenze delle applicazioni militari. 

La pila Leclanché (zinco, cloruro di ammonio, biossido di manganese) era l’unica 
impiegata nelle forze armate, perchè era la sola prodotta industrialmente su larga 
scala. Tuttavia la produzione industriale era fatta presupponendo che le pile a secco 
dovessero essere usate a breve scadenza dalla loro costruzione, e che dovessero 
funzionare a temperature poco discoste dai 21°, considerati come normali; condi- 
zioni entrambe del tutto in contrasto con le esigenze dell'impiego da parte delle 
forze aimate in guerra. 

Infatti all'inizio della guerra nel Pacifico si constatò subito che le pile a 
secco al momento dell'uso erano praticamente inefficienti per effetto delle tempe- 
rature elevate e dell'umidità durante gli inevitabili lunghi periodi di magazzino e 
durante il trasporto a grande distanza. A bassa temperatura poi le pile non davano 
che una frazione molto piccola della capacità nominale riferita alla temperatura 
di 21°, precisamente il 15 © a -18°, dal 2 al 5 % a -30°, o a -40°. Infine l'industria 
incontrò subito gravissime difficoltà nell'approvvigionamento delle materie prime 
occorrenti alla fabbricazione delle pile. 

Accurati studi sui singoli costituenti della pila Leclanché, sulla tecnica di 
fabbricazione, sugli involucri, sui sistemi di imballaggio, hanno consentito di realiz- 
zare in breve tempo enoimi miglioramenti; le pile sono state rese capaci di resi- 
etere all’immagazzinamento per un anno a 45°, e si sta tentando di renderle atte 
a sopportare la tempatura di 70°; per le basse temperature è stato realizzato un tipo 
di pila che rende a - 54° dal 10 al 15% della capacità nominale per 21°. | 
lavori in corso milano a migliorare ancora queste capacità alle basse tempe- 
rature, e nello stesso tempo a rendere le pile pér bassa temperatura capaci di re- 
sistere ad un anno di immagazzinamento a 21°. 

Per superare le difficoltà di approvvigionamento delle materie prime sono stati 
fatti esperimenti su larga scala per ottenere biossido di manganese sintetico che 
potesse sostituire quello naturale proveniente dalla Costa d'Oro africana, e carbone 
che potesse sostituire il carbone canadese. i soli due tipi di materiali adatti alla 
fabbricazione delle pile a secco per uso militare. Finora però solo due costruttori 
‘di pile in America riescono a produrre per via elettrolitica ottimo biossido di man- 
ganese, (che allo stato puro dà una capacità doppia di quella ottenuta con 


biossido di manganese africano), e perciò sono in attuazione piani per la 
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produzione su larga scala di questo costituente essenziale delle pile a secco; nel 
frattempo i Signal Corps Engineering Laboratories continuano ad esaminare cam- 
pioni di biossido naturale provenienti da tutto il mondo. Va rilevato che l’uso di 
biossido elettrolitico di ottima qualità, insieme a vari miglioramenti costruttivi ren- 
dono possibile di ottenere dalle pile 1°85-90 % della capacità teorica calcolata in 
base alla quantità di materiale depolarizzante, contro l’usuale 40 %, che però in 
America in base ai recenti studi è stato già portato al 50 %. 

I risultati di tutte le ricerche fatte in questo campo vengono ora utilizzati per 
cercar di ottenere batterie miniaturizzate, adatte all'impiego a basse e ad alte 
temperature, che possano sopportare alle temperature durante |'immagazzinamento, 
e che infine abbiano alta capacità per unità di volume e di peso. 

La batteria a secco alcalina, (zinco, idrossido di potassio, ossido di mer- 
curio), inventata nel 1942, destò subito l'interesse dei Signal Corps, perchè ha 
una capacità, in amperora per unità di peso e volume, superiore a quella della pila 
Leclanché. Il troppo rapido ed affiettato sviluppo nella fabbricazione di questa pila 
sotto la spinta delle esigenze belliche, ha dato luogo ad una produzione difettosa. 
e le pile sono risultate inefficienti dopo lunghi periodi di immagazzinamento. At- 
tualmente se ne stanno studiando con cura i singoli costituenti e la tecnica di fab- 
bricazione, per eliminare i difetti riscontrati. Questo tipo di pila non è normal- 
mente adatta alle basse temperature; per renderla capace di funzionare a -54° se ne 
son dovute aumentare le dimensioni, ed ora si sta cercando di ridurle. 

A fine guerra un esame generale sulle possibilità di rifornmento delle materie 
prime mostrò che lo zinco sarebbe stato insufficiente in una nuova situazione di 
emergenza. Ricerche fatte per trovare un altro metallo adatto a sostituire lo zinco 
nella pila Leclanche, portarono alla scelta del magnesio, col quale si sperava di 
poter ottenere pile egualmente buone, pur prevedendo serie difficoltà nei riguard: 
della resistenza all'immagazzinamento per un anno. I risultati sono stati invece 
superiori ad ogni aspettativa. peichè si sono ottenute pile con capacità in wattora 
doppia di quella della pila Leclanche, che conservano il 90 % della capacità iniziale 
dopo | anno di magazzino a 21°, oppure dopo 3 mesi di magazzino a 45° e umi- 
dità 50 %. 

‘Le pile al magnesio non sono tuttavia adatte all'impiego a bassa temperatura. 
ed inoltre sull’anodo di magnesio si forma un film di idrossido di magnesio. per 
cui alla chiusura del circuito elettrico non si ha subito la tensione massima. ma 
occorre un ritardo da | a 5 sec.. non tollerabile nelle applicazioni militari. 


NEW ELECTRONIC PRESSURE GAUGE («Electrical Engineering », vol. 69, n. 9). 


La Westinghouse Electric Corporation di Pittsburg ha realizzato un misuratore 
elettrico di pressione, capace di rilevare la presenza di aria in un vuoto in cui 
sia 1masta una sola molecola per ogni 10.000 bilioni inizialmente presenti a pres- 
sione normale. In tali condizioni le molecole sono così poche che ciascuna può per- 
correre 500 miglia prima di incontrarne un'altra. L'apparecchio viene connesso 
ermeticamente al recipiente vuoto, e da un cannone elettronico lancia in ess) elet- 
troni che urtando le molecole di gas ancora presenti ne provocano la ionizzazione. 
Il numero di ioni per secondo così formatisi, è proporzionale alla pressione. e può 
essere letto direttamente mediante uno strumento incluso nel misuratore. Il nuovo 
strumento è stato realizzato dalla Westinghouse per poter svolgere ricerche sul com- 
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portamento di atomi, elettroni e radiazioni nei tubi a riempimento gassoso (lam- 
pade fluorescenti, tubi elettronici, ecc.); esso è tuttavia suscettibile di larghe applica- 
zioni anche in altri campi. 


EVENTUALE IMPIEGO DEL TITANATO DI BARIO NEGLI ECOGONIOMETRI E 
NEGLI APPARATI ELETTRONICI IN GENERE («The Engineer Digest », 1950, 


numero l0). 


Il titanato di bario comincia ad avere considerevole importanza nella 
tecnica degli ultrasuoni e delle relative applicazioni scientifiche e indu- 
striali come materiale piezoelettrico per costituire l'elemento tiansduttore 
che genera le vibrazioni ultrasonore, con vantaggi non trascurabili rispetto 
al quarzo e al sale di Rochelle. La natura policristallina del titanato di bario, che 
è un materiale ceramico, permette di dargli qualsiasi forma e dimensioni relativa- 
mente notevoli. Può convertire una ragguardevole potenza per unità di superficie 
in vibrazioni ultrasonore proprio della stessa gamma di frequenze di quelle generate 
dai congegni piezoelettrici di più comune impiego. L'elemento transduttore in tita- 
nato di baiio, quando ha assunto forma definitiva, deve essere prepolarizzato me- 
diante un trattamento elettrico che presenta una certa analogia con la magnetiz- 
zazione di un magnete permanente. Conserva permanentemente inalterate le pro- 
prietà piezoelettriche a meno che non venga tenuto per un tempo considerevole 
ad una temperatura superiore a quella di ebollizione dell’acqua. 


MISURATI I RAGGI ALFA, BETA E GAMMA («U.S.1.S.», 1959, vol. 6, n. 175). 


Le General Electric Company ha prodotto quello che si ritiene sia il primo 
strumento in grado di misurare l'entità di tutte le radiazioni emesse dal- 
l'uranio (raggi alfa, beta e gamma). Lo strumento — secondo quanto affermano i 
tecnici della GEC — è di una precisione e sensibilità senza precedenti e può anche 
essere regolato in modo da misurare l'entità di una sola delle tre radiazioni; troverà 
applicazione in laboratorio per accertare la radioattività dei materiali e la velocità 
di disintegrazione delle sostanze 1adiattive, 


s 


©) - Questioni varie, scientifiche tecniche. 


ATTIVITA’ DELL’« ATENA » DURANTE IL IV TRIMESTRE DEL 1950. 


Secondo quanto stabilito nella resente assemblea generale dei soci, a cura del- 
l'Atena e presso la sede sociale di Genova, piazza Portello 4, verranno presentate 
hei giorni sottoindicati le memorie tecniche o tecnico-economiche di seguito elencate: 


5 ottobre - G Rabbeno: Alcuni aspetti singolari del rendimento dei propul- 
sori navali. 
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21 ottobre - G. Solda: Le linee di influenza nei calcoli di robustezza longitudnale 
11 novembre - L. Variale: | regolatori centrifughi per motori termici. 
della nave. 
25 novembre - A, Melodia: Analisi dei dati di esercizio delle navi. 
16 dicembre - G. B. Del Re: La propulsione elettrica. 
30 dicembre - E. Castagneto: La cavitazione. 
A cura dell’Atena le memorie riprodotte con le relative discussioni negli « Att 


dell Associazione ». saranno poi stampate e distribuite ai soci. 


MACCHINA FOTOGRAFICA ULTRAVELOCE («Engineer Digest », 1959, n. 10). 


Lo studio sperimentale dell'urto e della detonazione che accompagnano le reazioni 
esplosive è stato finora ostacolato dalla mancanza di strumenti adatti alla ripresa ultra 
rapida. Apparati ottici speciali sono particolarmente necessari per ricerche riguardant! 
le detonazioni accompagnate da fenomeni luminosi e le onde d'urto che hanno brevissima 
durata e tempi d'esposizione inferiori a 10—? secondi. Per superare le difficoltà d'ordine 
pratico che si oppongono alla ripresa fotografica mediante i sistemi finora usati, un 
ricercatore americano ha realizzato una macchina cinematografica capace di riprendere 
300 fotogrammi da 10 x 10 cm. a velocità variabili da 10° a 10" immagini per secondo. 
Con opportuni accorgimenti si possono studiare le successive fasi del fenomeno 


sui singoli fotogrammi riuscendo così a seguirne anche le più impercettibili variazioni. 


Combustibili, materie prime e materiali vari 


IN TRE ANNI ULTIMATA LA COSTRUZIONE DEL GRANDE OLEODOTTO DEL 
L’ARAMCO (« The Daily American », 1950, n. 174). 


Il più grande oleodotto del mondo, lungo 1718 Km., che congiunge ì giaci 
rnenti petroliferi dell'Arabia Saudita che si affacciano sul Golfo Persico con l'antico 
porto mediterraneo di Sidone, è stato ultimato e nella prima settimana di ottobre 
se ne è iniziato il riempimento con petrolio grezzo. 

La costruzione ha richiesto tre anni, 323.000 tonnellate di acciaio e 265.000.040 
di dollari; la spesa è giustificata dalla grande importanza strategica ed economica del- 
l'oleodotto che riduce il percorso delle cisterne addette al trasporto del grezzo di 7.0 
miglia a viaggio. 

La congiunzione delle sezioni orientale e occidentale dell'oleodotto, che ha un 
diametro di cm. 78.6, è stata effettuata verso la metà di settembre. Si ritiene che 
per la fine di novembre potranno essere iniziate le operazioni di carico delle ci- 
sterne a Sidone dove sono state costruite gigantesche tanche per immagazzinare 
il petrolio grezzo proveniente da uno dei campi petroliferi più ricchi del mondo 
che con la sua produzione raggiunge cifre da primato. 

1) funzionamento dell'oleodotto sarà assicurato dalle Trans-Arabian Pipe Line Co. 


per conto dell'Aramco. 
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IL PETROLIO E LA SUA FORMAZIONE IN NATURA (Arturo Miolati. «La ricerca 


scientifica », marzo 1950, n. 3). 


La genesi degli idrocarburi liquidi è stata ed è un problema che sempre ha 
appassionato il mondo scentifico; varie sono state le ipotesi avanzate da chimici, 
fisici e geologhi per riuscire a spiegare la formazione del petrolio; ipotesi che talvolta 
hanno avuto del paradossale come quelle del Van Tuyl e Parker, del Jeffery e del 
Krusch. 

Il Mendelejeff ha esposta una teoria sui carburi metallici avente come fonda- 
mento il fatto che, trattando carburi di ferro con acidi, si ottengono idrocarburi 
liquidi. Tale teoria è ora quasi da tutti abbandonata pur essendo stata accolta ini- 
zialmente con favore. 

La teoria di Engler e Hõfler parte dalla premessa che distillando sotto pressione 
i grassi animali si ottengono sostanze simili al petrolio. Ma la teoria stessa, che 
pur ha l'appoggio dei chimici, si dimostra assurda considerandola sotto il punto di 
vista geologico; è infatti difficile spiegare come possa essere avvenuto l'accumulo di 
immense quantità di sostanze organiche animali tali da creare gli imponenti gia- 
cimenti di petrolio, tanto più che, di quelle sostanze organiche, dovrebbero essersi 
conservati proprio e solamente i grassi. 

Altra ipotesi sulle genesi del petrolio scaturisce dall'osservare che l'acqua sa- 
lata e iodurata accompagna sempre l'olio minerale. In alcune trivellazioni fatte in 
America, insieme all'acqua furono portate su anche delle alghe che costituiscono, 
come è noto, pna sofgente di iodio. (1 giacimenti di petrolio specialmente russi e` 
giapponesi sono assai ricchi di iodio). Quindi potrebbe pensarsi che il petrolio debba 
provenire essenzialmente da alghe e spugne ricche di iodio e cioè avere una origine 
organica. 

Le ipotesi rese note dal Treibs nel 1934-35 sono state invece di alto interesse 
e di grande importanza perchè si riferiscono alle relazioni fra petroli, bitumi e 
corpi porfirinici. ll Treibs ha rilevato la presenza di derivati clorofillici in uno 
schisto oleoso estratto da un giacimento di Dolomiti del Trias superiore. Con tale 
accertamento è stato indicata la partecipazione delle piante alla formazione del- 
l'olio minerale. Le piante a clorofilla che hanno partecipato alla formazione dei bi- 
tumi e dei petrolii in epoche geologiche diverse erano di specie non note; comunque 
la formazione del petrolio deve essere avvenuta a temperatura non superiore ai 
100° gradi poichè i derivati dalla clorofilla si conservano solo in ambiente acquoso. 

In natura però esiste un grandioso ed originale laboratorio biochimico nel 
quale sono state svolte interessantissime ricerche: esso è il fondo del Mar Nero 
posto in alcuni punti alla profondità di 2.200 mt. e quindi sottoposto a pressioni 
dell'ordine di 200 atmosfere. Tutto il fondo del Mar iNeto può considerarsi come 
materiale primario di futuri giacimenti petroliferi essendo composto di sapropele 
proveniente dal plancton vegetale depositato in aqqua esente da ossigeno ed av- 
velenata da idrogeno solforato. - 

ll plancton ha una composizione chimica che varia poco intorno ai seguenti 
dati: 

C = 40,5 + 55,6%; H = 64 = 9%; O = 22.3 +45,6%;N = 1,5 + 12,9% 


e poichè la composizione della maggior parte dei petioli varia intorno a: 


C = 82—87%;H = li — 142%: (O,N,S) em eer ea A 
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si vede che nella trasformazione in petrolio si ha un aumento notevole della percen- 
tuale del C e H in modo che la loro somma sia quasi 100. 

Quindi la formazione del petrolio segue un processo fermentativo cioè una fer- 
mentazione microbica che non è analoga alla fermentazione metanica; pertanto la fer. 
mentazione metilenica è un fatto reale che sta avvenendo sul fondo del Mar Nero, 

Sono state esaminati alcuni campioni di tal fondo ed è stata constatata la pre- 
senza di sostanze bituminose di natura idrocarburica in ragione del 10 % del materiale 
organico, Nel fango fu notata una svariata flora microbica costituita da batteri desol- 
foranti e denitrificanti, i quali sono capaci di demolire le albumine e la cellulosa e di 
trasformare i grassi in idrocarburi assorbendo l'ossigeno dei solfati. 

Non si può dire però che anche dopo studi sistematici sul fondo del Mar Nero si 
possano spiegare o per lo meno si possa avere una idea chiara di come in naturasi 
sono accumulate in immense « godi » le enormi quantità di petrolio e di acqua marina 


che vi si trovano. 


Comunque, conclude l'A. dell'art. Dr. Arturo Miolato, « quod potui feci, fa 
ciant meliora qui possunt ». 


RICERCHE PETROLIFERE E PROGRESSO DELLE SCIENZE GEOLOGICHE 


(Ramiro Fabriani, «La ricerca scientifica », gennaio - febbraio 1950, n. 12). 


Nella parte introduttiva dell'articolo, l'A. rivendica giustamente al geologo la 
parte preminente della ricerca petrolifera pur avendo altri tecnici e scienziati per- 
fezionato strumenti di ricerca del più alto interesse i quali possono essere di valido 
aiuto al geologo nella sua importante opera. 


E’ il geologo che eseguita l'esplorazione geofisica della regione, deve svolgere la 
prima fase della ricerca studiando i risultati di essa e sviluppandola nei suoi var 
aspetti, stratigrafico e tettonico. Da questa prima fase della ricerca emerge la con- 
venienza o meno di procedete oltre verso uno studio geologico estremamente detta- 
gliato di quelle zone che dimostrano speciali legami o rapporti strutturali. Qualora 
io studio tendesse a confermare la convenienza della ricerca, la zona o le zone ven. 
gono esplorate con i metodi geofisici fra i quali il metodo sismico a riflessione pre- 
ceduti se del caso da rilievi gravimetrici o geomagnetici. 


L'insieme di questi studi consente di ottenere schermi strutturali del sottosuolo 
che permettono i primi sondaggi meccanici per delimitare il campo ed anche in questa 
fase il geologo deve svolgere la sua opera intesa a ricercare le stratigrafie dettagliate 
dei diversi pezzi definendone lo sviluppo, la forma, il limite delle acque ecc. per 
procedere in modo razionale alla coltivazione del giacimento. 


L'A. richiama quindi l’attenzione sull'imponente sviluppo raggiunto in Ame- 
rica dallo studio della « Geologia Sottomarina » che è un nuovo ramo della Oceano 
grafia. Esso mira sopratutto allo studio della piattaforma continentale specialmente 
per i riflessi delle ricerche petrolifere. E' noto ormai che presso la costa Californiana 
e nel Golfo Messico si sono eseguiti sondaggi i quali hanno accertato la presenza del 
petrolio e che apposite attrezzature sono già in funzione per il suo sfruttamento. 


L'A. termine l'articolo augurandosi che analoghe ricerche vengano indirizzate 


sulla piattaforma che circonda la costa italiana. 
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Questioni medico-sanitarie 
ASSORBIMENTO DI ULTRASUONI IN TESSUTI ANIMALI (Spartaco Colombati e 


Stefano Petralia, «La ricerca scientifica », anno XX, n. 'I-2). 


La conoscenza del coefficiente di assorbimento degli ultrasuoni da parte dei tessuti 
animali è importante perchè permette di determinare la dose ultrasonora efficente ad una 
stabilita profondità nel tessuto, per quanto nelle applicazioni terapeutiche si useranno 
a volte intensità notevolmente superiori a quelle impiegate nelle misure di assorbimento. 
con intervento di altre cause di dissipazione di energia, quali fenomeni di cavitazione 
di ossidazione, rottura di macromolecole, depolimerizzazioni. 

Gli autori hanno ripetuto le misure già condotte da Pohlman, Hiitter, Hiitter e Pohl- 
man, su tessuti di muscolo, grasso, cuore, lingua, fegato, rene, estendendole anche al 
tessuto nervoso, al plasma sanguigno, e a tessuti di uomo e di bue, freschi o conservati, 
per le frequenze di 300, 870, 1700, 3400 Kc/sec. 

Le misure sono state effettuate in una vaschetta di vetro, rivestita all’interno di 
sughero, e ripiena di soluzione fisiologica, adoperando un proiettore piezoelettrico di 
2 cm. di diametro, e una bilancia di torsione, con cui veniva misurata la pressione 
della radiazione ultrasonora, senza o con l'interposizione fra proiettore e bilancia (a 
35 cm. dal proiettore) di pezzi dei tessuti in esame (il plasma sanguigno veniva posto 
in una scatoletta con le facce di ingresso e di uscita degli u.s. costituite da sottili 
fogli di alluminio). 

I valori medi di molte misure eseguite sono riportati in una tabella. Da essa si 
deduce fra l'altro che: 

tessuti diversi assorbono in grado diverso; 

i coefficienti di assorbimento possono variare, nel campo di frequenze sperimen- 
tato, fra 0,1 e 1,24 cm—!; 

il coefficiente di assorbimento cresce pressochè linearmente con la frequenza; 

il tessuto solido che assorbe in grado minore è il grasso; 
alcuni tessuti, quali il muscolare e il nervoso, mostrano una anisotropia dell’assorbi- 
mento. I] muscolo, presentando lungo le fibre una alternanza di strutture sarcoplastiche 
e fibrillari, dà un assorbimento maggiore quando gli u.s. si propagano nel senso delle 
fibre, e minor invece quando essi si propagano normalmente alle fibre. ll nervo ha per 
contro un comportamento inverso, perchè nel senso longitudinale delle fibre non offre 
quella discontinuità di struttura che appare quando lo si considera nella direzione per- 
pendicolare alle stesse. 


RICERCHE SUL COMPORTAMENTO DELL’ORGANISMO UMANO ALLE ALTE 
QUOTE (« U.S.I.S. », 1950, vol. 6, n. 117). 


Sulle Ande, nei pressi di Marococha, a 5470 metri sul livello del mare è stato 
di recente istituito il laboratorio più alto del mondo, per effettuare lo studio sulle reazioni 
dell'organismo umano alle altitudini elevate. Il nuovo laboratorio costruito sotto gli 
auspici della Fondazione Rockfelier e con la collaborazione del governo peruviano, ef- 
fettuerà ricerche cliniche sulla influenza tanto delle alte quote che del brusco passaggio 
da una quota all'altra, sul metabolisrao. sulla respirazione, sulla circolazione e la mor- 
fologia del sangue e sulla fertilità. Gli studi hanno particolare interesse nei confronti 


della medicina aeronautica. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


L'EXERCICE CUPOLA («Bulletin d'Information », n. 156, du Ministère de la Défense 


Nationale Française, Sécretariat d'Etat aux Forces Armées, « Air»). 


Per iniziativa del Comitato dei Capi di Stato Maggiore dell'Unione Occidentale 
Europea ha avuto luogo dal 25 al 27 agosto una manovra aerea complessa, denominata 
« Cupola », sui cieli della Francia e del Benelux. 

L’esercitazione si è svolta sotto la supervisione del Maresciallo dell'Aria Sir James 
Robb, Comandante in Capo delle Forze Aeree Occidentali, e ad essa hanno partecipato 
unità aeree britanniche, statunitensi, francesi, belghe e olandesi. Ha diretto le opera- 
zioni di difesa aerea, dal suo Quartier Generale situato nella regione parigina, îl Maggior 
Generale Paul Bailly, Comandante designato per la Difesa Aerea dell'Unione Occiden- 
tale Europea. 

Scopo dell’esercitazione: quello di sperimentare il grado di efficienza del dispositivo 
di difesa aerea e dei mezzi di comunicazione. 

Nel corso delle diverse fasi dell'esercitazione, numerosi bombardieri della R.A.F. e 
superfortezze statunitensi, simulati velivoli nemici, hanno sorvolato e attaccato obbiettivi 
situati in una zona estendentesi dalle coste olandesi alla Loira, e dalla Manica alla 
frontiera svizzera. Ogni nazione doveva provvedere alla sicurezza del proprio territorio 
e prestare assistenza alle nazioni vicine, se le circostanze lo avessero richiesto. 


L'esercitazione si è svolta in quattro fasi: 


1 Fase. — Alle ore !12 del 25 agosto un gruppo di bombardieri britannici è en- 
trato nella zona da Nord Est e contemporaneamente superfotezze statunitensi e bom- 
bardieri leggeri delle Forze Britanniche di Occupazione entravano da Est e da Sud. 
Obbiettivi principali Parigi, Bruxelles, Rotterdam e Amsterdam; obbiettivi secondari Liegi. 
Reims, Metz e altri centri industriali. 

Le manovre per l’intercettazione degli attaccanti sono durate tutto il pomeriggio, gui- 
date dai Centri di Controllo sulle indicazioni delle stazioni radar. 

Il comunicato relativo a questa prima fase dell’esercitazione ha messo in evidenza 
il buon funzionamento del sistema di avvistamento e di controllo, e la soddisfacente 
percentuale di intercettazioni realizzate. Il passaggio dei caccia da un settore nazionale 


all’altro non avrebbe incontrato alcuna difficoltà. 


II Fase. — Si è svolta dalle ore 9 alle 12 del giorno 26 agosto; nonostante le con- 
dizioni meteorologiche meno favorevoli, la percentuale delle intercettazioni è stata più 


elevata di quella del giorno precedente. 


Ill Fase. — Ha avuto luogo durante la notte sul 27. M plenilunio ed il cielo sereno 
hanno agevolato il compito dei cacciatori notturni, ed in particolare di quelli incaricati 
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di intercettare un gruppo di bombardieri aventi per obbiettivo Parigi. i quali sono stati 
considerati distrutti nella loro totalità. Anche nei settori olandese e belga le operazioni 
della caccia sono state coronate da successo. 


+ 

IV Fase. — Nel corso della quarta ed ultima fase dell'esercitazione, durata dalle 
ore 10 alle i6 del 27 agosto, gli attacchi dei bombardieri sono stati più massicci e 
frequenti, con operazioni proporzionalmente più numerose della caccia. Secondo il co- 
fMmunicato dello Stato Maggiore, i collegamenti tra i diversi settori si sono svolti in 


modo eccellente e la percentuale delle intercettazioni è ulteriormente aumentata. 


Nel corso di una conferenza stampa tenuta alla fine dell’esercitazione, Sir James 
Robb ha detto fra l'altro: « Siamo sulla buona strada. Abbiamo la qualità; quello che 
ora occorre è la quantità. La sua rapida realizzazione dipende dallo sforzo che le na- 


zioni interessate saranno disposte a fare per il raggiungimento della comune sicurezza ». 


Da successive notizie stampa sull’esercitazione « Cupola », si possono ricavare alcuni 


elementi relativi al funzionamento dell’organizzazione di difesa aerea dell'Unione Occi- 


dentale Europea. 


Comando Unico. — E’ stata realizzata una effettiva unità di Comando; non solo le 
operazioni sono state dirette da un solo Capo, ma le Aviazioni dei vari Paesi hanno 
obbedito agli stessi ordini. L'aver raggiunto l’unità del Comando e degli ordini rappre- 


‘senta indubbiamente un passo notevole sulla via della tanto auspicata integrazione. 


Rete Radar. — La rete radar esistente in Francia, Olanda e Belgio è stata organiz- 
zata recentemente sul modello di quella britannica; anche se meno fitta di questa, essa 
è risultata idonea al compito assegnatole dalle esercitazioni, naturalmente limitato ri- 
spetto a quello che si presenterebbe in caso di conflitto reale. Essa dovrà pertanto es- 
sere ampliata, tenendo conto che le forze aeree combinate debbono sorvegliare una 
frontiera lunga 500 miglia, che va dal Mar del Nord alle Alpi Svizzere. Si è visto che, 
per rendere veramente efficace il sstema di avvistamento nei riguardi delle provenienze 


da Est, esso deve essere proiettato molto all’interno della Germania. 


Collegamenti. — ll problema delle comunicazioni, particolarmente delicato e com- 


plesso in una esercitazione del genere, è stato risolto in maniera più che soddisfacente, 


tenendo presente l'esperienza e l’attuale organizzazione britannica. 


I collegamenti fra i Reparti in volo e fra questi e la terra sono stati sempre ottimi 


I collegamenti fra le stazioni radar ed i Centri di Controllo, e fra questi e gli 
aeroporti e le postazioni contraeree, hanno rapidamente eliminato alcuni errori ed in- 
certezze, raggiungendo un notevole grado di efficienza nell'ultima fase della manovra. 


La difficoltà derivante dalla diversità delle lingue è stata superata adottando come 
lingua comune l'inglese, sufficientemente conosciuta da buona parte del personale par- 
tecipante all’esercitazione. Trattasi di una questione che può essere facilmente risolta 
con lo studio e l'esercizio. 


Aerei impiegati. — Le incursioni sono state effettuate da bombardieri « Wellington » 
e «Mosquito» della R.A.F. e da superfortezze statunitensi; per l’'intercettazione sono 
stati impiegati prevalentemente caccia a reazione « Vampire » e « Meteor» — tipi bri- 
tannici sui quali è stato deciso di standardizzare le forze aeree dell'Unione Occidentale 


— insieme ad aliquote di « Spitfires » e « Mosquitos ». 
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Le prestazioni degli aerei a reazione sono apparse generalmente rispondenti alle 


a 


necessità, mentre il loro numero è risultato inadeguato ai compiti stabiliti. 


Addestramento del personale. — i commenti degli Alti Ufficiali preposti alla dire- 
zione della manovra hanno messo in evidenza l'elevato grado di capacità degli equi- 
paggi, dovuto sopratutto all'adozione di un comune metodo di addestramento e di una 
comune tecnica di volo e operativa. 

Le relazioni degli equipaggi dei bombardieri hanno rilevato che esiste pochissima 
differenza nell'abilità delle diverse aviazioni da caccia. 

Il Magg. Gen. Bailly ha precisato che la percentuale delle intercettazioni effettuate 

Oo. 


ha superato il >. migliorando così i risultati ottenuti durante la seconda guerra 


mondiale. 


LA TURBINA E GLI AEROPLANI CIVILI («Le Vie d'Italia », 1950, n. 3). 


Spetta indubbiamente alla Gran Bretagna il merito delle applicazioni più numerose 
e interessanti della turbina a gas sugli aerei civili. 

Esistono attualmente in Gran Bretagna sei Ditte che costruiscono |7 tipi differenti 
di turbine: il0 tipi di turboeliche e 7 tipi di turbogetti, rispettivamente per potenze da 
1.000 a 3.600 CV., e per spinte statiche da 1.400 a 2.300 Kg. (senza considerare le 
turboeliche accoppiate, che raggiungono potenze fino a 6.200 CV.). 

Queste turbine hanno travato o stanno per trovare applicazione su almeno una die- 
cina di apparecchi civili (alcuni dei quali ancora sperimentali), e attendono il collaudo 
sui due più grandiosi apparecchi dell'Aeronautica inglese: il «Brabazon Il», da 130 
tonn., ed il « Princess», idrovolante, da 140 tonn. 

Nello scorso 1949 hanno felicemente effettuato i primi voli il « Comet» (de Havil- 
land) a quattro turbogetti, l’« Hermes» (Handley 2:ze) a quattro turboeliche, ed il 
« Brabazon |» (Bristol), quest'ultimo provvisoriamente dotato di 8 motori a pistoni che 
verranno però sostituiti dalle 8 turboeliche in progetto. L'idrovolante « Princess » (Saro) 
è ancora in fase di allestimento, ma se ne attende presto il collaudo in volo; sarà 
dotato di 10 turboeliche per una potenza di 32.000 CV., con una spinta complessiva 
residua di 3.600 Kg.; porterà 105 passeggeri, oltre l'equipaggio. ed avrà una autonomia 
di 9.000 Km. 

E° ormai evidente l'orientamento verso i grandi tonnellaggi e verso l'adozione delle 


turbine, e cioè del atutto ruotante » in sostituzione del vecchi motore a pistoni. 


FRANCIA 


PRIMO VOLO DEL CACCIA A REAZIONE «a ESPADON » S.O. 6.021 (notizie stampa). 


ll prototipo del caccia a reazione « Espadon » S.O. 6.021, versione alleggerita del. 
‘« Espadon » 6.020, ha effettuato il suo primo volo il 3 settembre 1950. 

Oltre al notevole alleggerimento, esso presenta le prese d'aria incorporate nella fuso- 
liera, il carrello semplificato a bilanciamento automatico, l'abitacolo di dimensioni ridotte 


ed i servo-comandi sui tre organi di governo. 
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APPROVAZIONE DEL PIANO QUINQUENNALE AERONAUTICO («Forces Aérien- 
nes Françaises », ‘1950, n. 48). 


Per l'anno in corso la Francia ha stanziato per lo sviluppo dell'aviazione il 17 % 
del suo bilancio militare, mentre Gran Bretagna e Stati Uniti hanno stanziato per lo 
stesso scopo rispettivamente il 25 e il 40 % dei propri bilanci militari. 

Il Parlamento Francese ha intanto approvato a piena maggioranza il progetto di 
legge governativo riguardante il Piano Quinquennale Aeronautico, che entro il 1955 do- 
vrebbe consentire la costruzione di circa 2.300 aerei da combattimento, 88 dei quali a 
reazione, portando così l'Aviazione Militare Francese alla consistenza di 75 Squadriglie, 
dotate inoltre di tutti i mezzi e servizi accessori. 

In occasione della votazione della legge, il Generale Cornillion-Molinier. relatore 
della Commissione Senatoriale per la Difesa Nazionale, ha detto che il piano è il primo 
tentativo concreto per realizzare una politica militare francese integrata nel quadro ge- 
nerale della comune difesa. Sostenendo energicamente la necessità di adottare in pieno 
una nuova organizzazione militare occidentale, anzichè costruire un edificio vacillante 
sulle vecchie basi ormai superate, il Generale ha chiesto al Governo di modificare e 
adattare le regole amministrative e finanziarie esistenti alle necessità del piano, tenendo 
presente la critica situazione delle Forze Armate Occidentali. Egli ha lamentato. per 
esempio, che l'impianto di una nuova stazione radar o l'allungamento di una pista ri- 
chiedano mesi, e talvolta anni, di discussioni; altro grave inconveniente è rappresentato 
dai ritardi causati dalla severità della Dogana nei riguardi dei materiali forniti dagli al- 
leati. Concludendo, il Generale ha esortato il Governo a compiere il massimo sforzo per 
abbreviare i tempi e per tentare di portare a compimento il piano prima della scadenza 
stabilita. 

Un altro parlamentare. il Senatore Colonnello Madelin, ha espresso il timore che 
la legge relativa al piano, non prevedendo aerei da bombardamento, leghi la Francia 
ad una dottrina difensiva, « mentre si sa per esperienza — egli ha detto — che in guerra 
offesa è la migliore forma di difesa; a vittoria conseguita solo i Paesi che avranno 
partecipato all'offensiva finale con armi offensive, tra cui l'Aviazione da bombardamento 


potranno sperare di ottenere i legittimi vantaggi della vittoria stessa », 


GRAN BRETAGNA 


PRODUZIONE AERONAUTICA NEL COMMONWEALTH BRITANNICO (« The Eco- 
nomist », 1950, n. 5582). 


Prosegue il decentramento delle fabbriche aeronautiche nel Commonwealth; il più 
moderno caccia a reazione della Hawker Aircraft, il «P. 1081 » (che si ritiene il più 
veloce del mondo), sarà costruito su licenza in Australia. 

L'Australia possiede tre società per le costruzioni aeronautiche: una è succursale 
della de Havilland e costruisce principalmente « Vampires »; la seconda, che costruirà 
il « P. 1081 », è la Commonwealth Aricraft Corporation (C.A.C.) che ha già in produzione 


su licenza i motori Rolls-Royce « Merlin » e « Nene » (quest’ultimo installato sui « Vam- 
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pires » e presto anche sul P. 1081) e costruirà prossimamente anche i motori « Avon»; 
la terza fabbrica è gestita dalla Division of Aircraft Production del Governo Austra- 
liano; essa costruirà il « Camberra », sul quale saranno installati i motori « Avon» pro 
dotti dalla C.A.C. 

Le costruzioni aeronautiche in Australia precedono con lentezza, perchè contrana: 
mente a quanto si è verificato per il Canada, scarseggiano sul posto tecnici e specia- 
lizzati. L'Australia, che possiede attualmente una considerevole capacità produttiva ne! 
campo dei motori, non è in grado di costruire un numero adeguato di cellule su cui 
montarli. 

E° anche poco probabile che il costo di produzione degli aerei australiani risul 
eguale a queilo dei britannici di tipo analogo ma costruiti in quantitativi molto più 
grandi. 

Tali ragioni consigliano di non estendere il decentramento delle fabbriche aeronaù 


tiche alla Nuova Zelanda e al Sud-Africa. 


L'ESPOSIZIONE AERONAUTICA DI FARNBOROUGH (« Flight », 1950, n. 2177: 


notizie stampa). 


L'Esposizione della Società Britannica dei Costruttori Aeronautici ha mostrato c: 
sono state aggiunte nuove categorie ai moderni aerei destinati ai vari servizi, i qua: 
tuttora dispongono in molti casi di velivoli che risalgono all'ultima guerra. Basta citare 
come esempi lo sviluppo di caccia notturni a reazione da parte della de Havilland e 
della Armstrong Whitworth, di una versione per l'attacco al suolo del «a Meteor» da 
parte della Gloster Aircraft e di numerosi aerei per compiti particolari, navali e an- 
tisom, da parte della Hawker, Blackburn, Short e Fairey. 

Ci si aspettava che almeno un bombardiere pesante a reazione fosse in grado d. 
volare per questa estate, ma non ne è apparso alcuno. 

Il notevole aumento della potenza dei motori in corso di produzione è stato dimo 
strato dalle prove in volo, particolarmente della velocità di salita di alcuni aerei. | mo 
tori di nuova progettazione quali il grosso Rolls-Royce « Tay», il Bristol « Proteus». e 
— più potente di tutti — il « Sapphire », la costruzione del quale, iniziata dalla Me- 
tropolitan Vickers, è stata portata a termine dalla Armstrong Siddeley. sono stati mon- 
tati su aerei impiegati unicamente come « banchi di prova volanti », perchè le celluie 
per le quali erano stati progettati non sono state ancora approntate. 

L’apparizione di un piccolo motore a razzo per aerei, nato dalle fatiche riunite de: 
Ministero dei Rifornimenti e della Fairey, suggerisce quale potrà essere il prossimo in 
dirizzo della industria. Non è stato mostrato l'aereo appositamente progettato per tale 
motore. mentre sarebbe stato interessante paragonare le sue prestazioni con quelle de: 
« Supermarine 535 » della Vickers Armstrong. l'apparecchio più veloce dell'Esposizione. 

Anche il gruppo Hawker Siddeley si è interessato allo sviluppo degli aerei a razzo 
ed in realtà ogni società è ansiosa di affermarsi in questo campo. 

L'Industria Aeronautica dovrebbe mantenere l’attuale ritmo di produzione dei « Me- 
teors » e dei « Vampires » e contemporaneamente iniziare la produzione di nuovi tipi: 
poichè tutti i caccia a reazione, eccetto quelli costruiti dalla de Havilland che hanno mo- 
tori Rolls-Royce, la capacità di produzione di tale fabbrica è sottoposta ad uno sforze 


continuo. 
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Altre società, che si occupano principalmente di ricerche sperimenta!:, hanno perè 
là possibilità di dedicare una parte dello spazio disponibile nei loro stabilimenti alla 


realizzazione di progetti di altre compagnie. 


APPARECCHI PER L'AVIAZIONE MILITARE 


1) Avro 707 B (con paracadute frenante). — Aereo sperimentale con ala a Delta, 
derivato dall’« Avro 707 » (caduto l’anno scorso, circa un mese dopo la sua prima ap- 
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Fig. 1 - AVRO 707-B 


parizione in pubblico, causando la morte del pilota). Rispetto al suo predecessore l'Avro 
707 B presenta un muso sensibilmente più lungo e la coda di nuovo disegno. 
Il motore è sempre un Rolls-Royce « Derwent ». 


l.p. 2 - AVRO 707-8 


> 
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2) Gloster « Avon » Meteor. — E’ un Gloster « Meteor » 8 con due reattori Rolis- 
Royce « Avon », sviluppanti una spinta maggiore dei « Derwents ». Secondo i -dati for- 
niti dalla Società Britannica dei Costruttori Aeronautici, l'aereo ha raggiunto i 112.000 
metri in tre minuti. 


Fig. 3 - Gloster Avon Meteor 

3) Gloster « Sapphire » Meteor. — E' un Gloster « Meteor » 8 con due reattori del 
tipo « Sapphire » ASSa-3, ancora più potente del tipo « Avon». Il reattore « Sapphire ». 
costruito dalla Armstrong Siddeley, si distingue per l'elevata potenza, la compattezza 
di costruzione ed il consumo relativamente basso. Pesa !1.134 Kg., ha un diametro di 
89,5 cm., una lunghezza totale di metri 3,4 e, con la sua spinta statica di Kg. 3.270 
al livello del mare, è il più potente reattore finora installato su aerei. 


Fig. 4 - Gloster «Sapphire» Meteor 
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4) de Havilland « Venom » N.F-2. — Caccia notturno biposto con reattore de Havilland 
« Short» derivato dal «Venom» monoposto attualmente in corso di produzione 
per la R.A.F. 

Dai voli dimostrativi sono risultate prestazioni molto superiori a quelle del « Vam- 


pire », specie per quanto riguarda la velocità orizzontale e quella di salita. 


Fig. 5 - de Havilland - Venom. NF-2 


5) Vickers « Supermarine » 535. — Versione del « Supermarine » 510, con reattore 
Rolls-Royce «Nene» e post-bruciatore. 

Le principali innovazioni sono: carrello triciclo, mantenendo però il doppio ruotino 
di coda a causa dell'accentuata tendenza a sedersi durante il decollo e l'atterraggio; muso 
e coda allungati (quest’ultima per accogliere il post-bruciatore); maggiorazione di circa 
2 mq. della superficie alare. Le quattro mitragliere da 20 mm. sono sistemate nelle 
ali, ma è previsto di montarle in fusoliera sui velivoli di serie. 

Il « Supermarine » 535 è stato giudicato il più veloce fra i caccia che hanno vo- 
lato all'esposizione, benchè non abbia utilizzato il post-bruciatore; con questo in funzione 


dovrebbe sviluppare una velocità notevolissima. 


5906 RIVISTA MARITTIMA 


- — -.—-——- + 


6) Westland « Wyvern » TF-2. — Caccia assaltatore in corso di produzione per la 
Marina, fornito di reattore Armstrong Siddeley « Python ». E’ stato presentato con l'ar- 
mamento di un siluro da 450 mm. e 16 razzi. a 

Benchè notevolmente pesante e massiccio, il « Wyvern » TF-2 ha impressionato. 
durante l'esibizione in volo, per la grazia e la facilità con cui ha effettuato le manovre. 

Oltre ai normali flaps, è dotato anche di ipersostentatori a fessura. E’ stata elimi- 
nata la pinna dorsale. 
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Fig. 7 - Westland : Wyvern» TF-2 


APPARECCHI PER L AVIAZIONE CIVILE 


i progressi degli aerei militari hanno messo alquanto in ombra il lavoro compiuto l’anno 
scorso nel campo degli aerei civili per mettere a punto i prototipi dell’anno passato e 
metterli in grato di conseguire il certificato di navigabilità. 

Questione di vitale importanza per le compagnie aeronautiche, che non possono spe- 
rare senza le vendite all’estero, di coprire, anche con l'aiuto del Ministro dei Riforni- 
menti, le ngenti spese richieste dalle ricerche e per le nuove costruzioni. 

Se gli aerei non conseguono il certificato in parola, gli acquirenti stranieri riman- 
gono titubanti e nonostante la incondizionata ammirazione per i nuovi tipi, sono por- 
tati a credere che le fabbriche britanniche richiedano prezzi eccessivi. sfruttando la loro 
felice posizione di uniche fornitrici. 

Esistono i segni di una resistenza tacitamente organizzata da parte dei compratori 
del continente. 

Non è ancora stabilito se il Brabazon deve essere considerato come un aereo civile 
oppure come un esperimento nel campo dell'ingegneria aeronautica, inteso a fornire 
elementi relativi alle costruzioni di grande mole. Innegabilmente la costruzione ed i 
voli del Brabazon I sono stati preziose esperienze, ma le possibilità commerciali del- 
l'impresa non possono essere giudicate fino a quando nel 1952 non volerà il Brabazon ". 

Il futuro di un aereo di linea di siffatta mole può dipendere dalle preferenze degl: 
acquirenti, nei riguardi di percorsi su grandi distanze, per l'alta velocità e l'alta quota 
raggiungibili con il tipo « Comet». La loro decisione può essere influenzata, in un 


modo o nell'altro, dal successo delle esperienze in corso sui motori destinati al Comet. 


NI 
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PRODUZIONE AERONAUTICA E ORDINAZIONI (« The Economist », 1950, n. 5579). 


la crisi internazionale ha allontanato dall'industria aeronautica britannica la minaccia 
di difficoltà economiche ed è logico attendersi un'affluenza ancora maggiore di ordi- 
nazioni. In particolare — secondo quanto ha detto il Ministro della Difesa — l'ordina- 
zione di aerei da caccia di riserva sarà una delle voci più importanti dello stanziamento 
addizionale di ‘100 milioni di sterline. 


L'assegnazione delle ordinazioni è però legata alla celerità con cui le singole so- 
cietà metteranno a punto i vari tipi sperimentali. La de Havilland sarà per un certo 
tempo completamente assorbita dalla. costruzione del « Venom», motori compresi, il 
quale sta ora rimpiazzando il « Vampire ». L'attività del Gruppo Hawker Siddeley con- 
tinua ad essere sopratutto rivolta al « Meteor » nelle sue numerose versioni. Il « Meteor » 
è costruito principalmente dalla Gloster Aircraft, ma anche un'altra società delllo stesso 
gruppo, la Armstrong Whitworth, ha progettato e sta costruendo la versione per la 
caccia notturna. la Hawker Aicraft ha derivato dal Sea4Hawk il caccia supersonico 
P. '1052, tipo sperimentale che probabilmente non sarà messo in produzione, perchè da 
esso è derivato un ulteriore tipo, il P. 1081, che ha eseguito solo di recente il suo 
primo volo e che sarà utilizzato, a prove ultimate, come prototipo di un modello da 
costruire in serie. 


La Vickers è in posizione analoga: la società ha in costruzione un nuovo aereo da 
addestramento per la R.A.F. e sta ultimando la ordinazione ridotta dell'aereo da tra- 
sporto « Valetta ». L'« Attacker » a reazione è in corso di produzione per la Marina; 
da esso è stato derivato il « Supermarine » 510 supersonico. Non è ancora dato di sa- 
pere se il « Supermarine » 510 — come l'Hawker .1052 — servirà di transizione ad un 
ulteriore tipo o se sarà messo in produzione nella sua forma attuale. 


Sia la de Havilland che l’Avro hanno avuto poca fortuna con tipi «ala volante», 
ma sembra che le ricerche su tali aerei saranno proseguite. 


Numerose società, non molto attive negli ultimi mesi, stanno preparandosi per la 
produzione in serie di nuovi tipi di aerei. Tre velivoli antisom, rispettivamente della 
Westland, della Fairey Aviaton e della Blackburm and General Aircraft, hanno recente- 
mente eseguito prove di atterraggio su portaerei. L'ultima delle tre società ha inoltre fatto 
volare da poco per la prima volta un suo grande apparecchio militare da trasporto. 


La Fairey Aviation ha ancora in produzione il « Firefly » a pistoni; il nuovo aereo 
antisom è invece dotato di motore Armstrong Siddeley Double « Mamba ». Anche il 
velivolo antisom della Westland è azionato da un motore Armstrong Siddeley. 


L'anno scorso è stato caratterizzato dai progressi della Armstrong Siddeley, parti- 
colarmente nel campo delle turbine a gas; più lenti i progressi della Bristol Aero- 
plane nello sviluppo di grandi motori dello stesso tipo. 


La Rolls-Royce, -dopo aver messo a punto la turbina a gas « Dart», si è dedi- 
cata interamente ai motori a reazione. 


Le lacune più gravi si riscontrano nel campo dei bombardieri ed in quello dei 
caccia a grande autonomia. | motori a reazione, con i loro elevati consumi di carbu- 
rante, hanno ridotto notevolmente l'autonomia degli aerei; i serbatoi supplementari se 
aumentano l'autonomia, abbassano le prestazioni. L'unico caccia a reazione a grande 
autonomia di cui si abbia notizia è quello della Avro Canada. 
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Anche lo sviluppo dei bombardieri a reazione procede a rilento. Si sa che il 
« Camberra » della English Electric non avrà una grande autonomia, ma d'altra parte 
nessun bombardiere con motore a pistoni è in oggi in grado — come lo era una 
volta — di volare al di sopra della quota di tangenza dei moderni caccia a reazione. 


BERSAGLIO NAVALE PER I BOMBARDIERI BRITANNICI (« U.S.N.I.L.P. ». 1950 


numero 9). 


Il 15 giugno i950, alla presenza di rappresentanti del Ministero dei Rifornimenti. 
delle FF.AA., dei Domini e di varie personalità straniere, sono state eseguite le prove 
di un motoscafo radiocomandato da impiegare come bersaglio navale veloce per i bom- 
bardieri della R.A.F. 

Si tratta di una imbarcazione per il soccorso aeromarittimo della R.A.F., modificata 
per il nuovo impiego dalla Vosper di Portsmouth. Essa è lunga 20 metri, ha una auto 
nomia di 19 ore alla velocità di {19 nodi, ed è costruita per resistere a bombardamenti 
dalla quota di oltre 7.500 metri. 

Il sistema di radio comando consiste nella trasmissione di note della scala musicale 
da parte della nave guida al bersaglio, nel quale sono sistemati altrettanti relais, ognuro 
azionato da una nota, che manovrano i vari macchinari del motoscafo. In tal modo 
possono essere trasmessi al bersaglio otto ordini; il quadro di controllo per la manovre 
comprende cinque pulsanti ed un commutatore per il governo del motoscafo. 

Il sistema presenta grande semplicità di impiego e riduce al minimo le possibilità 


di disturbo. 


L’ESERCITAZIONE « EMPEROR » (notizie stampa). 


Dal 6 al I5 ottobre si sono svolte in Gran Bretagna una serie di manovre aeree — 
denominate nel loro insieme Esercitazioni « Emperor » — con la partecipazione di unità 
aeree britanniche, norvegesi, danesi, belghe, olandesi ed americane. 

Sono stati impiegati oltre 1.000 velivoli, ivi compresi i più moderni tipi a reazione 
in servizio presso le Aviazioni partecipanti. 

L'Esercitazione ha avuto lo scopo di sperimentare le innovazioni introdotte nei si- 
stemi di imp'ego e nei mezzi, sia nel campo della difesa che in quello dell'attacco. 
in seruto ai risultati delle due esercitazioni dell'anno scorso. 

Occorreranno circa 3 mesi per esaminare l'enorme quantità di dati. relazioni e fo 
tografie; i risultati dell'Esercitazione saranno esaminati e discussi dai Capi responsabili 
delle organizzazioni che ad essa hanno partecipato e saranno utilizzati per migliorare 
le difese del'a Gran Bretagna e per perfezionare i sistemi attualmente impiegati dai 
bombardieri. l 

Sono risultate completamente giustificate le innovazioni già introdotte ed è apparsa 
chiaramente la necessità di modernizzare ulteriormente l’organizzazione difensiva aerea 
britann ca. 

I grandi vantaggi derivanti dalla standardizzazione dell'addestramento, dalla tecnica 
di volo e overativa, e dei metodi per il controllo della caccia — già messi in evidenza 


dall’Esercitazione « Cupola » — sono stati riconfermati ancora una volta. 
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Cinque aerei sono precipitati durante le manovre, causando la perdita di l6 uomini; 
due belgi risultano dispersi. 


ITALIA 


IL BIMOTORE «BREDA PITTONI 471 » («L'Aviazione », 1950, nn. 926-927). 


Il « Breda Pittoni 471 » ha eseguito di recente i primi voli presso l'Aeroporto di 
Sesto S. Giovanni. 

Il velivolo è di costruzione intermente metallica, ad ala alta e carrello triciclo; ve- 
locità massima superiore ai 400 Km/h, velocità di crociera circa 350 Km/h. Atterra in 
uno spazio di soli 250 metri. La cabina può accogliere 18 passeggeri, aumentabili a 24 
con opportuni ampliamenti della fusoliera, che ridurrebbero però alquanto la velocità. 

Il « Breda Pittoni 471» si presenta come un ottimo successore del D.C. 3 sulle 
linee italiane, specie sulla Roma-Milano e Roma-Venezia. 


OLANDA 


RAFFORZAMENTO DELL’AVIAZIONE OLANDESE (notizie stampa). 


Alla conclusione dell'operazione « Cupola » il Maresciallo dell'Aria Robb aveva tri- 
butato un particolare riconoscimento all’Aviazione Olandese. Il Generale Baretta Coman- 
dante dell'Aviazione Olandese, ha dichiarato che le esercitazioni in parola avevano per- 
messo di constatare l'eccellenza dei metodi olandesi di addestramento ed il valore indi- 
viduale dei piloti. E° stata notevole la coordinazione tra le forze alleate. Alcune lacune, 
ha continuato il Generale erno inevitabili; l’Aviazione Militare olandese è ancora ai 
suoi inizi. Occorre materiale, personale a terra, piloti. Ma si è potuto constatare che 
il nucleo giàà costituito era efficace. I) Ministro della Guerra ha chiesto crediti per il 
rafforzamento dell'Aviazione. Le manovre hanno offerto insegnamenti per la difesa del- 
l'Europa occidentale; è possibile difenderla contro ogni eventuale aggressore, alla con- 
dizione di mettere in comune tutti gli sforzi e che ciascuno sia disposto a sottoporsi a 
dei sacrifici dove e quando ciò sarà richiesto. L'Aviazione olandese è consapevole della 
sua missione e sarà all'altezza del compito. Essa è capace di considerevoli sforzi, pur- 
chè abbia i mezzi necessari. 


e 
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L'attenzione degli specialisti britannici è stata rivolta all'impiego da parte degli 
aerovorti olandesi di un serbatoio mobile nuovo tipo, il « bowser », che permette ad 
un aereo a reazione di fare il pieno di carburante (2.000 litri) in tre minuti, invece 
dei 20 necessari con il serbatoio inglese. 

Riguardo al reclutamento dei piloti, è stata accolta con interesse una proposta pub- 
blicata da un giornale olandese di Rotterdam. Alcuni ambienti aeronautici olandesi pro- 
pongono di offrire ai giovani olandesi diciottenni, in possesso dei requisiti necessari e 
di una licenza di studi secondari, ma non in grado di proseguire i loro studi, i mezzi 
per proseguire la loro istruzione nelle università. In cambio essi si impegnerebbero a 
restare tre anni in una formazione militare e ad esercitarsi 8 giorni al mese in una 
scuola aerea da caccia. 
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STATI UNITI 


PRIME PROVE IN VOLO DELL'XA2D («Our Navy », 15 luglio 1950). 


L'XA2D «Skyshark », nuovo aereo per attacco dell'Aviazione Navale, he 
iniziato le prove in volo presso gli stabilimenti Douglas di El Segundo, California. 
L'XA2D unisce alla velocità degli aerei a reazione le caratteristiche di rapido 
decollo proprie degli aerei ad elica. ll motore è una turboelica Allison a doppia 


turbina che sviluppa 5.500 C. V. 


IL LOCKEED P2V-4 «NEPTUNE » (« Marina Corps Gazette », luglio 1950). 


L'autonomia e la potenza dell'aereo antisom « Neptune », prodotto in eerie 
per l'Aviazione Navale, saranno notevolmente aumentate con l'installazione di mo- 
tori « compound » messi a punto di recente, 

Il nuovo motore è una combinazione di un motore a pistoni con tie piccole 
turbine a gas. La sua potenza è aumentata del 20 %. con evidente vantaggio nei 
decolli a pieno carico o da portaerei. 


L'autonomia del P2V-4 risulta aumentata dal 10 al 20°. 


PROGETTO DI UN NUOVO AEREO ANTISOM PER PORTAEREI DI SCORTA 
(« Naval Aviation News », agosto 1950). 


La Grumman Aicraft Engineering Corporation ha vinto una gara indetta dalla 
Marina per la progettazione di un aereo antisom per pottaerei. 

Alcune caratteristiche dell'aereo: peso 9.500 Kg.; due motori Wright R 1.829 
da 1.275 C. V.; dotato della più moderna attrezzatura antisom; idoneo ad opera- 
zioni con qualsiasi tempo da portaerei di scorta, 

E' in corso la definizione del contratto per la costruzione di due aerei di 


tole tipo. 


ELICHE PIU’ GRANDI PER COMPITI SEMPRE PIU’ GRANDI (« Aviation Week œ. 
agosto 1950). 


La foto riproduce l'elica « Octoprop », costruita dalla Curtiss-Wright per es 
sere impiegata con una turbina a gas della potenza di 10-15.000 CV. 

L'« Octoprop » è l'elica più grande e potente che si conosca, in quanto ha lo 
stesso diametro di quelle installate sul « B-26 » (metri 5,8), ma è costituita da 8 


pale anzichè da 3. 
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L’elica è reversibile; costruita in acciaio cavo, è dotata di 


apparecchiatura 
antighiaccio ad aria calda. 


Elica Octoprop della Curtiss-Wright 


ACCRESCIUTO IMPIEGO DEGLI ELICOTTERI ED EVENTUALE AUMENTO DELLA 
PRODUZIONE (« Army and Navy Journal», 1950, n. 3548; « Newsweek », 1950, 


numero |I7). 


Il Ten. Gen. Lemuel C. Shepherd Jr., Comandante della Fleet Marine Force 
del Pacifico, ha affermato che « gli elicotteri del Marine Corps stanno scrivendo 
un nuovo capitolo nella storia della guerra ». 


Sono stati infatti utilizzati per ricognizione, collegamento, copertura a vista 


sui fianchi, spostamento di pattuglie di sicurezza da una posizione chiave alla 


successiva, e anche per fornire sempre di rancio caldo le truppe in linea, evacuare 
i feriti da posizioni anche sotto il fuoco nemico e ricuperare i piloti dei caccia 
precipitati in mare. 

Con una maggiore disponibilità di elicotteri, la possibilità di utilizzarli per 
gli scopi militari più svariati sarebbe pressochè illimitata. 


609 RIVISTA MARITTIMA 


ert rr M MMM 
» 


Nella guerra di Corea l'impiego dell'elicottero è stato per la prima volta spe- 
rimentato in combattimento (con l'assenza però pressocchè assoluta di contrasto 
aereo). Secondo il Marine Corps «il loro grande valore nel campo pratico si è 
indiscutibilmente affermato ». 

Le forze armate intanto hanno ordinato più di 200 elicotteri - il doppio 
circa di quelli attualmente in servizio. Le case costruttrici ritengono che i conse- 
guenti miglioramenti delle tecniche produttive potranno ridurre i costi dal 20-30 %. 
L'Esercito tenendo conto dell'impiego pratico degli elicotteri fatto dal Marine 
Corps nei combattimenti in Corea, ne ha ordinato alcuni prototipi capaci di tra- 
sportare 8 passeggeri. 

La Piasecki Helicopter Co. (Morton, Pa.) ha annunciato di avere in corso la 
costruzione e l'affitto di nuovi impianti per accrescere la superficie dei propri sta- 
bilimenti del 175 % rispetto a quella disponibile un anno fa. 

La Compagnia ha ricevuto importanti ordinazioni dalla Marina per elicotter: 
a doppio rotore da impiegare per servizi vari e operazioni di salvataggio. L’Aero 
nautica ha ordinato un tipo da trasporto a doppio rotore, da impiegare anch‘esso 
per operazioni di salvataggio. 

Inoltre sta accelerando lo sviluppo del grande prototipo XH-16 per conto del 
l'Aeronautica, tenendo in grande considerazione necessità e richieste delle Forze 
Campali dell'Esercito e del Marine Corps. 


LA «TACTICAL TEST DIVISION » (« Naval Aviation News». agosto 1950). 


La T.T.D., esistente presso il Naval Air Test Cente: - Patuxent - Md, è costi- 
tuita da personale civile e militare dotato di profonde cognizioni e di vasta espe- 
rienza, ed ha il compito di eseguire una valutazione preliminare degli aerei e degli 
strumenti ed equipaggiamenti aeronautici prima della consegna ai Reparti del- 
l’Aviazione Navale, nonchè di continuare a studiare i problemi che nascono durante 
la normale attività dopo la consegna ai Reparti stessi. 

I tipi di aerei da combattimento, per esempio, vengono fatti volare con qualsiasi 
tempo e le lore prestazioni vengono confrontate con quelle di altri velivoli della 
Marina e delle altre Armi, attraverso manovie di combattimento in volo. 

L'attività della T.T.D. è rivolta in modo particolare ai tipi di velivoli per 
portaerei e per pattugliamento. al volo con qualsiasi tempo, ai consumi di car- 
burante e ai vari mezzi necessari agli equipaggi per la buona condotta delle 
operazioni. 

Al posto delle minuziose prove strumentali che si eseguono con i modelli 
sperimentali, la T.T.D. procede ad operazioni di carattere realistico tali e quali 
si presenteranno nel corso della normale attività degli aerei presso i Reparti, 
cercando di stabilire con ogni mezzo le possibilità dei velivoli ed i migliori metodi 


per manovrarli. 


TUNNEL ULTRA-SUPERSONICO (« Our Navy». 16 agosto 1950). 


E’ stato rivelato che a Nas Moffett Field. California, esiste un tunnel per 
esperimenti che, una volta perfezionato, permetterà di raggiungere velocità fino 


a 17.000 Km/h. 
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Modelli di aerei in miniatura vengono sparati entio la gallleria da una canna 
posta ad una delle estremità, mentre dall'altra entra aria a velocità due o tre 
volte superiore a quella del guono. 

I dati ricavati in questo «tunnel supersonico a volo libero » su un modello 
di 15 cm. ad oltre 8.000 Km/h sono risultati altrettanto validi di queli forniti 
da un modello di 3 metri in una normale galleria aerodinamica. 

Durante le prove sono già state raggiunte velocità corrispondenti al numero 
di Mach 8 - circa 9,600 Km/h - e dopo i perfezionamenti in programma, si ar- 
riverà al numero di Mach 15, corrispondente a circa 17.000 Km/h. 

Il metodo del volo libero permette una « moltiplicazione » dei dati più esatta 
di quella consentita dalla classica galleria aerodinamica. 


NUOVI DISTINTIVI PER GLI AEREI DELL'AVIAZIONE NAVALE E DELLA FAN. 
TERIA DI MARINA («Marine Corps Gazette », luglio 11950). 


Per facilitare la loro identificazione da terra e a breve distanza, gli aerei 
dell'Aviazione Navale e dell'Aviazione della Fanteria di Marina, saranno contras- 
segnati rispettivamente dalla parole « Navy » e « Marines», scritte a grandi let. 
tere su entrambi i lati della fusoliera e sulla superficie inferiore dell'ala di sinistra. 
Sulla superficie inferiore dell'ala di diritta sarà scritto il nome del Reparto al 
quale l'aereo appartiene. 

Tali contrassegni saranno riportati in bianco su aerei pitturati in blu, e in nero 


su aerei pitturati in alluminio. 


PARACADUTE CONFORTEVOLE («U.S.1.S.», 1950, vol. 6°, n. 1187). 


l servizi tecnici dell'Aeronautica degli Sati Uniti hanno ideato un nuovo 
tipo di paracadute provvisto di un « pacchetto » che contiene tutto l'equipaggia- 
mento indispensabile per sopravvivere per alcuni giorni, anche in località com- 
pletamente isolate e con qualsiasi tipo di clima. Destinato in particolare ai piloti 
dei piccoli velivoli monoposto, il nuovo paracadute — mentre l'apparecchio è in 
volo — può servire da spalliera o poltrona per chi lo indossa. Il « pacchetto » 
contiene cibo, una piccola cassetta di cottura, fiammiferi antigroscopici, una bor- 
laccia con acqua, mezzi di segnalazione ottici e a razzo, una bussola, un coltello 
tascabile, una pistola, occhiali da neve, indumenti di lana e un manuale di istru- 
zioni, oltre ad un sacco a pelo dentro cui si può comodamente dormire anche 
nelle zone più fredde. lu tutto — escluso naturalmente il paracadute vero e pro- 


prio — pesa meno di I} chilogrammi. 


ANCHE LA «WRIGHT AERONAUTICAL » SI DEDICA ALLA COSTRUZIONE DI 
REATTORI («Time », 1950. n. 16). 


Pratt & Whitney e Wright Aeronautical, le due più »mportanti ditte degli 
Stati Uniti. che si dedicano alla fabbricazione dei motori d’aeroplano si fanno 
da tempo una concorrenza accanita. Tre anni fa Pratt & Whitney acquistò dalla 
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Rolls Royce la licenza di fabbricazione del reattore « Nene» e diversi tipi di 
caccia e bombardieri delle forze aeree degli Stati Uniti sono ora dotati di tali 
motori. La Wright invece non ha a tutt'oggi prodotto un solo motore a reazione 

Nella prima settimana di ottobre però anche la Wright ha acquistato in In 
ghilterra, per parecchi milioni di dollari, la licenza di fabbricazione del nuovo 
reattore «Sapphire » della Armostrong Siddeley Motors, Ltd. 

Si tratta di un motore eccellente presentato al pubblico per lu prima volta 
il mese scorso. capace di fornire una spinta di 3270 Kg. circa, supericre d 
455 Kg. a quella fornita dal «Nene» migliorato della Pratt & Whitney. Il 
caccia britannico « Meteor 8 », azionato da due motori Sapphite, può raggiungere 
i 12.000 metri di quota in quattro minuti. ` 

Wright potrà fabbricare anche i migliori apparecchi a turboelica della Armstronz, 
il « Python », il « Mamba» e il « Double Mamba ». Le due ditte effettueranno 
anche scambi di prodotti e di informazioni tecniche e sulle rispettive ricerche 
per sette anni. 

L'accordo è un'ulteriore indicazione della preminenza britannica nel campo dei 
motori a reazione. | costruttori di motori americani sperano che la combinazion 
degli eccellenti progetti britannici e degli accorgimenti produttivi americani pot: 
assicurare il predominio delle industrie collegate degli Stati Uniti e della Gran 


Bretagna nel campo dei motori di grande potenza. 


LO STATOREATTORE SUPERSONICO (a Forces Aériennes Frangaises >», 1950. n. WI 


La Società Wright Aeronautical sta terminando l'installazione di un tunnel 
per statoreattori che aveva cominciato a studiare nel 1948. La Wiight da molt 
tempo sta studiando la possibilità di utilizzare lo statoreattore sui razzi radioquidati 

Il cilindro principale del tunnel è lungo 29 metri ed ha un diametro di me 
tri 3,70, il chè gli permette di contenere statoreattori di | metro di diametro. E 
destinato agli studi sulla combustione, che non possono essere effettuati su mo 
delli ridotti. Vi si realizzano le condizioni ambiente di una quota fino a 25.0! 
metri, per mezzo di eiettori a vapore che fanno un vuoto parziale entro il cilindre. 
La velocità raggiunta è quella corrispondente a un numero di Mach uguale a 4 
Nascono naturalmente difficili problemi relativi al raffreddamento, in quanto l 
temperatura dei gas di scarico raggiunge i 2.200 C. A tale scopo il cilindro © 
dotato di un doppio rivestimento, nell'interno del quale circola acqua fredda 
mentite il tutto è montato su dei pattini che consentono la dilatazione. L'attenuazion 
del rumore è ottenuta sia con la doppia parete riempita d'acqua, sia per mez 
di tre silenziatori verticali alti 15 metri. 

Prima della camera per esperimenti vera e propria, ne esiste un'altra dest 
nata a smoizare la turbolenza’ dell'aria, fornita, in ragione di 140 tonn. allora 
dai compressori da 15.000 CV. installati per le necessità dei laboratori di prov 
delle turbne, nei pressi dei quali, proprio a questo scopo è stato costruito i 
tunnel. ‘Nel corso delle prove le spinte sono rilevate per mezzo di misuratore 
elettronico. 

Gli studi aerodinamici i quali, contrariamente a quanto avviene per 1 prece 
denti, possono essere effettuati su modelli ed estesi quindi per similitudine ai veli- 
voli a grandezza naturale, sono condotti dalla Wright in una piccola gallena h 
cui camera per esperimenti misura 15 cm. Vi si raggiungono numeri di Mach ugual 
a3. corrispondenti ad una velocità, a 150, superiore ai 3.650 Km/h. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 605 


PROVE DI STATOREATTORI A GRANDEZZA NATURALE («Marine Corps Ga- 
zette », luglio 1950). 


Presso l'a Ordnance Aerophysics Laboratory » - Daingerfield - Texas, hanno 
avuto inizio esperimenti con statoreattori a grandezza naturale (metri 1,20 di dia- 
metro), raggiungendo artificialmente nel tunnel una quota di 30.000 metri ed una 
velocità pari a quattro volte quella del suono. 

Lo statoreattore, detto anche « tubo di stufa volante », è il tipo di reattore usato 
per i missili guidati supersonici. 

La galleria ha un diametro di 3 metri, una lunghezza di 38, e possiede un 
accesso laterale largo 9 metri per l'installazione dei motori in prova. 


BERSAGLIO AEREO SENZA PILOTA («Marine Corps Gazette », luglio 1959). 


Il nuovo bersaglio aereo senza pilota K.D.M.-1 sarà utilizzato per il controllo 
dei sistemi di direzione del tiro dei grossi calibri della Marina, 

Il K.D.M.17 è trasportato in volo da un aereo-madre e quindi lanciato dopo 
l'avviamento del motore a statoreattore. | comandi possono essere bloccati in posi- 
zioni prestabilite prima del lancio, oppure azionati in volo mediante la radioguida 
a distanza. 


NOTIZIE STAMPA. 


@ L'Ammiraglio Sherman, parlando in occasione del battesimo della n.p.a. « Ori- 
skany » la prima n.p.a. da 27.000 tonn. della classe « Essex » completata dopo la 
fine della guerra, ha dichiarato che le portaerei di squadra della flotta americana 
‘ devono essere modernizzate e munite di aerei del tipo più recente non solo per 
combattere sul mare, ma anche per appoggiate l'Esercito da queste basi 
galleggianti e mobili. « Tra i vari servizi navali — ha detto l'Ammiraglio — dob- 
biamo anche avere una forza anfibia d'assalto che comprenda gli elementi del 
Corpo di Fanteria di ‘Marina, insieme con la loro aviazione ». 

L'Ammiraglio ha dichiarato che la guerra in Corea ha messo in rilievo la grande 


importanza delle operazioni anfibie. 


@ L'apparecchio d'assalto a turboelica AJ-I1 della Marina degli Stati Uniti, conside- 
rato al termine delle prove il solo aeroplano imbarcato capace di sganciare una 
bomba atomica su qualsiasi parte del mondo, ha effettuato il primo atterraggio su 
nave portaerei; il raggio d'azione delie bombe atomiche. nell'eventualità di una 
guerra senza Quartiere, viene in tal modo accresciuto in modo .considerevole 
Secondo un portavoce della Marina la flotta degli S. U. quando disporrà di un 
quantitativo sufficiente di apparecchi AJ-| potrà sganciare una bomba atomica a 
più di 2500 miglia dal punto nel quale il velivolo decollera dalla portaerei © 
sarà catapultato. 
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@ Tre bombardieri ‘quadrimotori a reazione B-45 «Tornados» sono giunti ad 
Honolulu dopo aver effettuato la prima traversata dell'Oceano Pacifico compiuta 
da aerei a reazione. Erano partiti da una base degli Stati Uniti della quale si tace 
il nome. Non sono state fornite informazioni riguardo alla velocità, alla quota e 
alla futura destinazione degli aerei. Ogni aereo aveva un equipaggio di tre uomini. 


© Aerei a reazione in volo attraverso l'Atlantico - Riguardo all'atterraggio for- 
zato di uno degli aerei a reazione che hanno attraversato l'Atlantico, l'Aeronautica 
americana ha dichiarato che l'aereo, a causa di inconvenienti nell'ultimo riforni- 
mento in volo, non aveva sufficiente carburante per ultimare il perco1so. 


@ Nuovo motore aereo a turbo-reazione - Nella base navale di Patuxent (Mar 
land) è stato presentato il nuovo motore d'aviazione da 5.700 CV. « T. 34 Turbo 
Wasp », costruito dalla Società Pratt e Whitney. Questo motore del tipo a turbe 
reazione, si differenzia dagli altri motori a reazione per una turbina azionata da: 
gas combusti, Il nuovo motore installato su di una fortezza volante « B-17 », coz 
i 4 motori a scoppio bloccati, è riuscito facilmente a far decollare il grosso 
apparecchio. 

La potenza del « T-34 » è superiore della metà a quella dei motori a scoppi: 
attualmente in uso sui giganteschi bombardieri « B-36 ». 


© Freno per idrovolanti - La Glenn L. Martin ha costruito un freno che facilita 
la manovra in acqua dei grossi idrovolanti. Esso consiste in un paio di flaps mon. 
tati al di sotto del galleggiamento nella parte poppiera dello scafo, manovrati « 
distanza dal pilota. Fra l’altro, tale freno riduce del 50 % il raggio di evoluzione 
di un grosso idro. 

La Marina, molto soddisfatta delle prove eseguite, ha richiesto che il frenc 
sia installato sull’idro Martin P.5M-1, di cui è in corso la produzione in serie pe: 
l'’Aviazione Navale, 


SVEZIA 


AVIAZIONE MILITARE SVEDESE («Naval Aviation News», agosto !1950). 


Dal 1926 l'Aviazione Militare svedese (R.S.A.F.) costituisce una branca auto- 
noma della Difesa, come l'Esercito e la Marina. Essa è composta in maggioranza 
di aerei da caccia ed occupa il quarto posto fra le Aviazioni mondiali quanto a 
numero di apparecchi, venendo dopo quelle degli S. U., Gran Bretagna, e Unione 
Sovietica. 

L'organico di pace è costituito da quattro Gruppi Aerei (Flyges Kadar) com- 
prendenti un totale di 10 Flottiglie (Flygflottilier) di caccia diurna, una di caccia 
notturna, quattro di aerei da assalto, e circa due di aerei da ricognizione. Le flot 
tigiie da caccia e da assalto comprendono da quaranta a sessanta velivoli, quelle 
da ricognizione circa sessanta. 

La principale società svedese di costruzioni aeronautiche è la Svenska Aero- 


plan Aktiebolaget (Saab) costituita nel 1937, con stabilimenti a Linkoping © 
Trollhattan. 
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Gli aerei della R.S.A.F. in servizio, comprendenti tipi stranieri, tipi costruiti su 
licenza in Svezia, e tipi di progettazione e costruzione svedese, sono contraddistinti 
dalle seguenti sigle, a seconda della specialità alla quale appartengono: 


B - Bombardamento TP - Trasporto e Ambulanza 
A - Assalto i SK - Addestramento. 

T - Bombard:eri-Siluranti G - Alianti 

J - Caccia SC - Veleggiatori 

S - Ricognizione 


Le caratteristiche degli aerei in servizio sono le seguenti: 


B-18 Bombardiere leggero (la R.S.A.F. non possiede bombardieri pesanti), 
bimotore, triposto. Lunghezza metri 13,4; apertura alare metri 17. 


Fig. 1 BI8-A 


Esistono due versioni del « B-18 », A e B, che differisrono solo nei motori. 
Nella versione A, due Pratt e Whitney « Twin Wasp » SC3-G stellati da 1.00 Cav., 
con velocità massima di 490 Km/h. Nella versione B, due Daimler-Benz 605B in linea 
da 1.475 Cv., con velocità massima di 535 Km/h. 

Armamento una mitragliera fissa in caccia, due mitragliere brandeggiabili. 

Una particolarità del « B-18 » è costituita dall'abitacolo situato fuori dal pia- 
no di simmetria longitudinale, allo scopo di aumentare la visibilità del pilota. 


J-21 «Beetle » Caccia monoposto a doppio trave di coda, con elica posteriore 
propellente. Ricorda nell'aspetto il « Lightning » statunitense, di cui è leggermente 
più piccolo. 'Motore Daimler-Benz 605-B in linea, di costruzione svedese, da 
1.475 Cv.; velocità massima circa 650 Km/h; carrello triciclo. Armamento: una 


mitragliera da 20 mm. e ou?ttro ca 13 mm. 


~ 
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Fig. 2 - J-21 | BEETLE 


J-21 R. E il primo caccia a reazione costruito in Svezia. Versione modificata 
del « J}-21 », con motore a reazione britannico « Goblin Il». Nell’aspetto è simile 


al « Vampire», ma le sue prestazioni sono inferiori. Velocità al livello del maie 


circa 800 Km/h. 


j-22, Caccia monoposto ad elica, costruito in Svezia su licenza della \ site. 


Motori Pratt & Whitney « Twin Wasp » SC-3G stellari da 1.200 Cv. Velocità mas 
sima 550 Km/h. Armamento: quattro mitragliere da 13,2 mm. fisse nelle ali. I 


« J-22 » possiede una notevole velocità di salita a quote non elevate. 


Figighiz kh, GOOG 
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J-26. North American F-51 « Mustang ». La Svezia alla fine della guerra ha 
acquistato dagli Stati Uniti un certo numero di aerei di tale tipo. 


J-28 « Vampire » 1 britannico, di cui la Svezia ha acquistato numerosi esemplari. 


J-28-B « Vampire » FB-50, la cui consegna alla Svezia ha avuto inizio nel 
maggio 1949. La Svezia costruira su lincenza i reattori « Goblin III » per i « Vampiri ». 


J-29 «Barrel» (vedi «Rivista Marittima », novembie 1948). Caccia a rea- 
zione con ala a freccia, progettato e costruito dalla Saab. Reattore « Ghost » britan- 
nico, che sarà costruito su licenza in Svezia, Velocità massima oltre 1.040 Km/h 


al livello del mare. Armamento: quattro mitragliere da 20 mm. 


Fig. 4 - 1-20 BARREL > 


J-30 de Havilland « Mosquito» 19 britannico, con attrezzatura radar per la 


caccia notturna. 
S 31 « Spitfire » 19 britannico, impiegato per ricognizione fotografica, 


TP-47 PBY « Catalina » statunitense, impiegato per il soccorso aeromarittimo. 


U.R.S.S. 


L'AVIAZIONE MILITARE SOVIETICA (notizie stampa). 


Secondo la nuova edizione dell’annuario « Jane's », i Russi possiedono un solo 


aereo capace di trasportare a grande distanza una bomba atomica: il « TU-70 ». 
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Nei confronti della superfortezza statunitense « B-29 », da cui è stato copiato. 
i! « TU-70 » risulta inferiore in quanto a velocità e percorrenza, essendo que- 


st'ultima di 2.485 miglia contro le 6.000 del « B-29 ». 


I più moderni caccia a reazione costruiti nell'Unione Sovietica sono: 


YAK-17; velocità massima 1.040 Km/h; si ritiene che il motore sia un 
turboreattore britannico; (la Gran Bretagna aveva consegnato all URSS, fino al 
gennaio dell'anno scorso. 55 turboreattori Rolls-Royce. dei tipi « Derwent» e 
« Nene »). 


Un monomotore monoposto, con motore derivato dal Jumo-004 tedesco, la cu: 


velocità è di 800 Kh/h. 


Non si hanno informazioni sufficienti nei riguardi di un caccia a reazione 
« YAK supersonico », che l'URSS pretende di possedere. 
L'annuario elenca altri 14 tipi di aerei, di cui si ignorano le caratteristiche 


e le prestazioni, ma la cui esistenza nell'Unione Sovietica è stata accertata. 


LE FORZE AEREE DELL'URSS RAFFRONTATE A QUELLE DELLE NAZIONI 
DEL PATTO ATLANTICO (notizie stampa). 


L'URSS dispone attualmente di 160 divisioni, 30 delle quali corazzate, soste- 
nute da una flotta aerea di oltre 14.000 velivoli, un terzo dei quali a reazione, di- 


slocati come segue: 


zona scandinava: 2.300, di cui 1.100 caccia intercettori. 
zona europea: 6.600, di cui 3.100 caccia intercettori. 
zona Medio Oriente: 2.600, di cui 1.100 caccia. 


zona Estremo Oriente: 2.750, di cui 1.250 caccia. 


Le Nazioni del P.A. possiedono un totale di 22.870 velivoli, di cui il 50% 


costituito da aerei intercettori e per attacchi al suolo. suddivisi come segue: 


stato di conservazione). 


ote 


Stati Uniti: 20.500, di cui 9.600 da combattimento. (il 45 % di essi è in | 


Gran Bretagna: 1.700, di cui 800 caccia intercettori. 
Francia: 300 intercettori, di cui 150 a reazione. 
Olanda: 220 intercettori. di cui 100 a reazione. 


Belgio: 150 intercettori, di cui 50 a reazione. 


MARINE DA GUERRA 


PATTO ATLANTICO: 


CORSI DI ARTIGLIERIA NEGLI STATI UNITI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 

1950, numero 7). 

Personale di sette nazioni europee è stato inviato in America per partecipare 
a speciali corsi di artiglieria, onde apprendere l’uso delle armi americane. Il corso 
ha la durata di 3 mesi e comprende le istruzioni per i cannoni da 75, da 105 e da 
155 mm., per le armi balistiche senza rinculo, per la manutenzione dei carri armati 
e in generale degli automezzi. 

In totale si tratta di 432 militari che provengono dall'Italia, dalla Francia, dalla 
Danimarca, dal Belgio, dal Lussemburgo, dalla Norvegia e deall’Olanda. 


LSERCIT AZIONE CARIBEX («La Revue Maritime », 1950, n. 51). 


Dopo l'esercitazione Portex la Marina americana ha effettuato delle altre ma- 
novre ‘nel Mare dei Caraibi insieme con reparti della Marina inglese, canadese ed 
olandese. Lo scopo era di definire la partecipazione di ogni nazione nella sorve- 
ulianza contraerea e antisom nella zona dei Caraibi. 

I partiti contrapposti erano formati: 


— uno di 2 p.a. pesanti, 1 n.b., 3 incrociatori e 15 caccia, sostenuti da 10 squa- 
driglie di aerei da ricognizione, 2 p.a. di scorta con 15 caccia e 8 dirigibili. 


— l'altro di 11 sommergibili sostenuti da 1 p.a., 1 incrociatore, 1 c.t. e 2 fregate. 


Alla fine della prima fase i due partiti si sono riuniti per un attacco aereo 
contro Guantamano e per esercitazioni di tiro controaereo. 


ALBANIA 


APPRESTAMENTI MILITARI A SASENO? (« U.S. Naval Institute Proceedings », 
1950. numero $). 


Si riaffacciano le dicerie sulla base che i Sovieti pare stiano installando a Sa- 
seno. Sembra che vi siano affluiti un centinaio di operai slavi e tecnici russi e tede- 
schi, tatti prigionieri durante la guerra, e che una vera cortina di ferro celi i lavori 
che si stanno facendo nell’isola e ciò che accade nel porto di Valona. E’ tuttavia 
sicuro che molti materiali stanno arrivando nella base di Valona via mare e via terra. 


non numerose, rispetto alle forze di polizia del governo, danno filo da torcere, tanto 
più che il partito comunista albanese conta solo 27.000 membri, il 4 °% della popo 
lazione, la quale nella maggioranza è passivamente ostile al regime. 


AUSTRALIA 


CONSISTENZA DELLA FLOTTA («La Revue Maritime », 1950. n. 52). 


La Marina australiana, quando sarà completato il programma previsto, sari 
costituita da: 


‘2 n.p.a. leggere di 14.000 tonnellate 

2 incrociatori pesanti 

1 incrociatore leggero 

6 caccia controaerei (2 Anzac e 4 tipo Daring di 2.615 tonn.) 
3 caccia tipo Tribal di 1.900 tonnellate 

6 fregate rapide (c.t. inglesi ceduti tipo Quality trasformati) 
14 navi scorta 

3 navi idrografiche 

32 dragamine oceanici 


100 aerei, dei quali 50 imbarcati. 


CANADA 


ALLENAMENTO ANTISOM DELLA FLOTTA («U.S. Naval Institute Proceedings”. 
1950, numero 7). 


Dal 10 aprile al 1° luglio il smg. Astute della Marina britannica è stata inviato 
di stazione ad Halifax aggregato alla Marina canadese per l’allenamento anusom 
delle forze acreo navali del Canada. 


CINA 
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La situazione interna dell'Albania non è tuttavia del tutto tranquilla, giacche 

formazioni partigiane anticomuniste battono le montagne del Nord. Per quanto 

LOCALITA’ INSULARI PERDUTE DAI NAZIONALISTI («Revue de Defense Natio: 
nale », 1950, n. 6). 


x 


Nella seconda quindicina di aprile Visola di Hainan è stata occupata dai cinesi 
comunisti. Nei precedenti attacchi le forze comuniste erano state respinte, ma si 
trattava di sondaggi delle difese; al vero sbarco, compiuto con una grande quantita 
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di mezzi di fortuna, le poche unità navali, d’altra parte di limitatissimo tonnellaggio, 
e gli usurati apparecchi dei difensori hanno dovuto cedere dinanzi all’aggressività 
degli assalitori. 

Con l'isola di Hainan la Cina nazionalista ha perduto un ottimo punto d'ap- 
poggio per il mantenimento del blocco aereo-navale sulla costa sud della Cina 
di Mao Tse. 

Successivamente i nazionalisti hanno perduto od evacuato anche le isolé Chou- 
san, al largo delle foci dello Yang-tse, di Quemoy, davanti ad Anoy, di Wanshan 
all'entrata del fiume delle Perle. 


FRANCIA 


PROGRAMMI NAVALI («Revue de Defense Nationale », 1950, n. 6). 


La Marina da guerra francese possiede attualmente 260.000 tonnellate di navi- 
glio, delle quali soltanto 165.000 non hanno raggiunto i limiti d'età, ed in tale 
nucleo non sono poche le navi ex alleate ed ex nemiche che naturalmente per lete- 
rogeneità dei tipi costituiscono un elemento di minor potenza. 

Gli esperti militari ritengono che, nel quadro ben definito degli impegni della 
Marina francese per i patti di Bruxelles ed Atlantico, sarebbero necessarie almeno 
380.000 tonnellate di naviglio, così diviso: 

— 4 navi portaerei leggere 

— 6 incrociatori antiaerei 

— 20 navi scorta rapide 

— 50 navi scorta convogli 

— 20 sommergibili 
ed in più le due navi da battaglia Richelieu e Jean Bart fino a che non sarà definito 
il nuovo tipo di unità che dovrà prendere il posto delle corazzate. 

Queste 380.000 tonnellate dovrebbero essere costruite in venti anni, ma è ben 
noto che con le attuali disponibilità di bilancio è possibile impostare soltanto 10.000 
tonnellate all'anno, cioè meta della cifra ritenuta necessaria. 

Rimane la speranza che il limite di 10.000 tonnellate sia considerato provvi- 
sorio e transitorio tanto più che il governo non ha accordato alcune economie richie- 
ste dal Ministero della Marina, riguardanti la riduzione di servizi a terra, come 
gli arsenali, che comporterebbero il licenziamento di un certo numero di operai. 

Per ora rimane però stabilizzato un programma di costruzioni navali di 50.000 
tonnellate e di 240 apparecchi per l'aviazione marittima in cinque anni. 


GRAN BRETAGNA 
QUESTIONI DI BILANCIO (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 6). 


Nel marzo il Ministro della Ditesa ha presentato in Parlamento le previsioni 
di bilancio normale per il 1950 che tuttavia non denunciano, rispetto ai precedenti, 
un maggiore sforzo verso la coordinazione delle tre armi. 
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Le spese previste ammontano a 862 milioni di sterline così divise: 
193 per la Marina 
299 per l’ Esercito 
225 per l'Aeronautica 
65 per il Ministero Rifornimenti 


82 per il Ministero della Difesa. 


La forza deve essere contenuta in 718.800 uomini al 1° aprile 1950 e ridotta 
a 682.100 per il 1° aprile 1951. In tal modo, rispetto al bilancio precedente, risulta 
una economia di 35 milioni di sterline che va devoluto all’equipaggiamento ed alle 
ricerche. 

Il contributo della Gran Bretagna all’ Unione Occidentale comprendeva nello 
scorso anno una considerevole quantità di apparecchi da caccia; analogo aiuto è 
previsto per il 1950-51. Saranno anche continuati gli aiuti nel consolidare i bisogni 
degli equipaggiamenti per i membri del Commonwealth. L'Inghilterra gode anche 
dell'aiuto americano per il Nord Atlantico che si manifesta in due modi distinti: 
nel mantenere l’attuale concorso con reparti di aerei bombardieri; nel rimborso 
delle spese effettuate per l'acquisto delle materie prime inerenti all'aumento della 
produzione bellica. 

E' previsto anche uno stanziamento di 9 milioni e mezzo di sterline per ii 
benessere del personale, specialmente per la costruzione di alloggi. 


CRITERI NELLA COSTITUZIONE DELLE FORZE NAVALI (« La Revue Maritime ». 
1959, numero 52). 


Dalle dichiarazioni del 1° Lord del Mare alla Camera dei Comuni, durante la 
discussione del bilancio della Marina, appare che la scoperta ravvicinata dei con- 
vogli dovrà essere athdata alle navi scorta cosidette economiche appoggiate dagli 
aerei delle n.p.a. di scorta per la protezione antisom, e da fregate con armamento 
controaereo e acroplani da caccia guidati da un ricognitore per la difesa del cielo. 

Per l'organizzazione della caccia ai sommergibili sono previsti sommergibili e 
gruppi di navi di superhcie composti di fregate veloci con il concorso di aerei con 
base a terra e di dirigibili. Questi mezzi saranno dotati di armi e strumenti più 
ethcaci di quelli usati nella passata guerra. Nelle zone molto distanti da terra gli 
aerei verranno forniti da navi portaerei leggere; in tal caso questi gruppi avranno 
tutti gli elementi per opporsi anche alle offese dal cielo. 

In caso di operazioni contro torze di superficie e in teatri di guerra controllati 
dall'aviazione avversaria si ricorrerà alle « task forces » costituite da portaerei pesanti, 
navi di linea, incrociatori e caccia. 


DATI DELLA N.P.A. « ARK ROYAL» (« The Navy». i950, n. 7). 


Sulla p.a. Ark Royal, del cui varo avvenuto il 3 maggio 1950 si è data notizia 
nel precedente Notiziario, Oscar Parkes fornisce altre caratteristiche. 
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L'armamento d’artiglieria consisterebbe di 16 cannoni da 114 e di 61 pezzi 
minori (mitragliere) anzichè 57 come indicato dal Jane's. Secondo il Flottes de 
Combat, poi, vi sarebbero, oltre ai 114, 48 mitragliere da 40 mm. (in otto impianti 
sestupli) e imprecisato numero di mitragliere da 20 mm. 

Parkes informa che, per circa 1; della lunghezza, la p.a. avrà una protezione 
verticale di 203 mm. di spessore, e il ponte di volo sarà protetto con piastre (si dice) 
di 127 mm. | 

E poichè queste piastre di 127 mm. pesano circa 1 tonnellata per metro qua- 
drato l’area da proteggersi, a tale altezza sopra la linea di immersione, dovrà 
essere piuttosto limitata. 

Le dimensioni della p.a. sono state ufficialmente indicate in metri 244,983 
imax.), 219,459 (pp) di lunghezza x 34,367 di larghezza (le cifre del Jane's e del 
Fiottes de Combat sono lievemente differenti), così che la parte corazzata peserà 
più di 7.000 tonnellate. 


SILURI ACUSTICI («La Revue Maritime », 1950, n. 51). 


I c.t. Relentless e Rocket di 1.700 tonnellate, che sono in corso di modifica 
per essere allestiti come fregate rapide, oltre gli altri dispositivi antisom, avranno 
dei siluri elettrici con microfoni adatti alla ricerca del bersaglio dopo un percorso 
rettilineo. Le caratteristiche di questi siluri pare che siano: lunghezza m. 5,85, peso 
Kg. 1.400; velocità 35 nodi; peso dell’esplosivo Kg. 250. 


SABOT AGGI SULLE UNITA’ DELLA MARINA DA GUERRA (stampa quotidiana). 


A proposito delle unità sabotate della Marina da guerra britannica si ha 
motizia che una di esse è il ct. Cavendish di 1.710 tonnellate; è stato trovato un 
corpo estraneo nelle turbine mentre si trovava al largo di Rosyth. Tuttavia non si 
sono verificati danni. Su due altri ct. dei quali non è noto il nome, uno di stazione 
a Devonport e l’altro a Portsmouth, sono state rilevate delle irregolarità. Natural- 
mente in tutti e tre i casi sono state aperte le opportune inchieste. 

Per contro è stata smentita la voce di un caso di sabotaggio sul sommergibile 
Teredo. l 
A meta agosto è stata annunziata una nuova azione di sabotaggio sulla n.p.a. 
Illustrious; pare che sia stato trovato un corpo estraneo in un tubo di caldaia. La 
Rave è stata portata a Devonport per le riparazioni e la procedura di inchiesta. 


ITALIA 


ATTIVITA’ NAVALE (stampa quotidiana) 


La corazzata Doria col ct. Grecale e le corvette dpe, Cormorano e Flora, il 
2 agosto hanno dato fondo a Malta. Alla fine settimana la Doria ha lasciato le acque 
della base; le altre unità sono rimaste per alcune esercitazioni antisom insieme con 
navi della flotta britannica. 
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IL POSAMINE « CROTONE » TRASFORMATO IN SCUOLA MARINARETTI (stampa 


quotidiana). 


L'ex posamine Crotone di 359 tonnellate verrà trasformato a La Spezia in 
nave scuola per ragazzi, per sostituire a Genova la scomparsa nave dell'istituzione 
Garaventa che, sorta 80 anni fa, provvedeva a raccogliere, educare ed avviare al 
neare i ragazzi abbandonati. 


OLANDA 


AIUTI P.A.M. (« La Revue Maritime », 1950, n. 52). 


Gli aiuti P.A.M. dell’ America all'Olanda, oltre quanto viene dato all’ Esercita, 
e cioè carri armati, artiglieria, radar, autoveicoli, comprenderà 6 ct. di scorta, 2 som- 
mergibili, 6 dragamine. Un reparto di marinai olandesi è già partito per l'America 
per prendere in consegna i sommergibili e due ct. di scorta. 

Questi ultimi sono il Rineart ed il Burrow, ribattezzati con i nomi Van Amsel 
e De Bitter, i quali hanno le seguenti caratteristiche: dislocamento normale 1.24! 
tonnellate, a pieno carico 1.520; potenza: cavalli 6.000 con motori Diesel elettria; 
velocità 21 nodi; armamento: tre cannoni da 76, un tubo di lancio triplo da 533. 


PERSIA 


SITUAZIONE DELLE FORZE ARMATE (« U.S. Naval Institute Proceedings ». 195. 


numero 7). 


La Persia oggi costituisce un punto molto sensibile in una eventuale lotta nel 
Medio Oriente. Al nord confina con la Russia che è avidamente interessata ai ricchi 
campi petroliferi persiani. Per la sua difesa il paese dispone di un esercito di 150.010 
uomini che evidentemente sono pochi di fronte ad una minaccia d'oltre confine. 
Ma lo Stato Maggiore persiano confida di poter mantenere le posizioni più impor- 
tanti con l’aiuto dei tre milioni di uomini delle tribù nomadi, e cioè per mezzo 
di una guerriglia come quella adottata da Tito contro la Germania. 

Tuttavia il Governo ritenne utile nel 1947 di invitare gli Stati Uniti ad inviare 
una missione militare. A capo di essa fu posto il Generale Vernon Evans che tu. 
durante la guerra, per un certo periodo di tempo, Comandante del settore India- 
Burma. il primo compito della missione fu quello di formare degli istruttori persiani 
che potessero svolgere la loro opera presso i commilitoni; vennero perciò inviati 
rappresentanti di tutte le armi: fanteria, forze corazzate, artiglieria, comunicazioni. 
aeronautica, ecc. 

Una parte dei componenti la missione fu assegnata alle divisioni dislocate nelle 
regioni montuose e nelle pianure steppose per addestrare i soldati persiani nella 
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condotta dei veicoli a motore che a mano a mano sostituiscono quelli ippotrainati. 
Gli altri componenti provvedono all'insegnamento negli Istituti e Scuole militari, 
nei pressi di Teheran. 

Da notare che in generale i coscritti nell’esercito persiano non hanno conoscenze 
meccaniche e molti sono analfabeti. Tuttavia i progressi nell’'addestramento sono 
stati sensibili. 


I Russi naturalmente vedono con molto malumore i risultati della missione 
americana. 


STATI UNITI 


POTENZIAMENTO DELLE FORZE MILITARI (stampa quotidiana). 


Il Senato è stato sollecitato, alla fine luglio, di approvare l'aumento di 10 mi- 
liardi e mezzo di dollari nel bilancio della difesa. La forza attuale dovrebbe essere 
aumentata di 600.000 uomini dei quali 400.000 per I’ Esercito, 52.000 per la fanteria 
di Marina ed il resto fra Marina ed Aeronautica. 

Con l'aumento finanziario proposto il bilancio raggiungerebbe 23.800 milioni 
di dollari, dei quali il 59°, investito in nuove costruzioni ed acquisti di materiali 
bellici, il 24 % destinato alle spese di impiego e manutenzione; il 13° al personale 
ed il resto alle ricerche e studi. 

Nei riguardi della Marina l'aumento ammonterebbe a 2.048.000.000 dollari rag- 
giungendo un totale di 6.723.000.000. In tal modo la forza del personale può essere 
portata a 579.000 uomini con un aumento di 204.000, 


DICHIARAZIONI DELL’AMM. SHERMAN («La Revue Maritime », 1959, n. 51). 


L'Amm. Sherman, capo dell’ Ufficio operazioni, che in definitiva è il Capo 
di Stato Maggiore, continua a fare delle dichiarazioni alla stampa ed alla radio 
intese a definire i compiti della Marina. Queste dichiarazioni contengono di mas- 
sima concetti già universalmente noti negli ambienti navali ed hanno importanza 


specialmente perchè rivolte al pubblico che ama essere illuminato dai detentori 
delle alte cariche. 


Dalla Revue Maritime si traggono alcune delle principali illazioni: 


— Per eliminare il pericolo delle bombe atomiche sui forti concentramenti di 
truppe e di mezzi occorre evitare che negli sbarchi ciò si verifichi. Quindi grande 
rapidità nella dispersione dopo lo sbarco e necessità della costituzione di intiltra- 
zioni preliminari con sbarchi dall'aria e dal mare. 


— La Marina è in continua evoluzione tecnica e certamente si adatterà alle 
muove necessità di lotta; ciò esclude che essa possa scomparire perchè fino a che 
sarà necessario portare i mezzi guerreschi attraverso il mare a lei spetterà il com- 
pito di convogliarli anche se aiutata da altre forze, come le aeree. 
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— Nel dopo guerra la necessità di economie ha indotto a credere che la neces 
sità di una forte marina non dovesse essere più sentita. 

— Le navi portaerei hanno sostituito le navi da battaglia nella loro principale 
funzione nella lotta sul mare, ma queste ultime hanno ancora il compito di sostegno 
con le loro batterie pesanti ed antiaeree specialmente nelle operazioni di sbarco. 

— La Marina deve essere messa nelle condizioni di vincere la futura terza 
guerra antisom e quindi deve dedicare molte sue energie alle possibilità di distrug- 
gere una flotta di sommergibili. 

— Il mare consente di effettuare lo sforzo bellico nei punti che noi possiamo 
scegliere; questo è un vantaggio strategico che va sfruttato, ed una volta ottenuto, 
va conservato anche con l’impiego dell'aviazione a grande raggio e delle armi a 
lunghissima gittata verso le quali la Marina volge la sua attenzione. 

— Dal lato difensivo occorre mantenere un costante controllo delle rotte aeree 
e marittime volte verso le coste americane. 

— Comunque il criterio più ovvio è quello di tenere l'offesa nemica più lon- 
tana possibile ed avvicinare la nostra all’avversario. Donde la necessità di installare 
lontane basi e di mantenere le comunicazioni con esse. Ciò non può essere ottenuto 
che con la costituzione degli armonici reparti navali di n.p.a., corazzate, incrociatori 
e ct. protetti da reparti antisom. 

— Allo stato attuale delle cose l’eventuale avversario possiede una debole flotta 
di superficie e una forte flotta subacquea. Contro tale organizzazione non è ne- 
cessario accrescere le nostre forze subacquee, ma è indispensabile contrapporre quelle 
di superficie per sventare la minaccia avversaria, e non soltanto per farlo nell’attacco 
diretto, ma anche in quello indiretto alle basi, e quindi nel portare i nostri mezzi 
offensivi sempre più prossimi al territorio nemico. 


IL MEDITERRANEO VISTO DAGLI AMERICANI («U.S. Naval Institute Procee- 
dings », 1950, n. 7). 


A proposito della permanenza della 6° Flotta nelle acque del Mediterraneo la 
stampa americana nota che almeno 100.000 uomini hanno, nelle successive rotazioni 
delle navi destinate, fatto pratica in questo mare. Esso in America è ritenuto un 
mare difficile a conoscersi in quanto che i venti, la temperatura, le maree, le correnti, 
la visibilità, hanno strani sbalzi. Ciò comporta, data anche la non grande distanza 
delle coste fra di loro, una notevole vigilanza durante le operazioni di guerra. Al- 
cune zone del Mediterraneo, quali l’Adriatico e |’ Egeo, richiedono l'applicazione 
di speciali problemi di navigazione e di manovra; inoltre la costa nord orientale 
dell’Africa ha pochi porti comodi. 


ESERCITAZIONI DI TRASPORTI AEREI (« U.S. Naval Institute Proceedings ». 1950, 


numero 7). 


In una estesa zona del Southern Pines sono state eseguite manovre di trasporti 
aerei alle quali hanno partecipato 60.000 uomini tra aviatori e truppe dell'Esercito. 
Sono state trasportate migliaia di tonnellate di rifornimenti e di mezzi guerreschi 
e l'aviazione da combattimento ha provveduto alla protezione di questi trasporti. 
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L'esercitazione fu denominata « Swarmer » e doveva dimostrare la possibilità 
di trasporti aerei utilizzando l’esperienza fatta durante la guerra e durante il rifor- 
nimento di Berlino. 

E’ opinione delle autorità aeronautiche che il risultato di queste manovre apra 
nuovi orizzonti all’attività dei servizi logistici. Infatti sono stati imbarcati e sbar- 
cati 20.196 uomini e 11.689 tonnellate di rifornimenti operando in una zona di 
7.500 miglia quadrate. Particolarmente bene si è svolto il trasporto del materiale 
pesante, compresi i cannoni anticarro; con gli apparecchi C-119 Fairchild Packek 
che è l’ultimo tipo dei Flyng Boxcar. 


NUOVO C.T. SPERIMENTALE (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 6). 


La Marina americana sta costruendo una unità sperimentale che potrà rivo- 
luzionare gli attuali concetti sulla propulsione. Il nuovo tipo di turbina proposto 
per il Ct. sperimentale Timmerman ha un ingombro molto minore di quello delle 
altre unità e quindi è possibile riserbare maggiore spazio per i depositi di com- 
bustibile e per le armi. Queste turbine lavoreranno a temperature e pressioni molto 
più elevate delle normali. 


SOMMERGIBILI CACCIATORI («La Revue Maritime», 11950, n: 51). 


Sono attualmente in costruzione, ed il primo esemplare sarà pronto nel 1951, 
tre sommergibili SSK, cioè cacciatori di sommergibili, di 750 tonn. ciascuno. Avran- 
no a bordo un'attrezzatura speciale di ricerca e rilevazione delle unità subacquee 
nemiche con la quale è possibile agire in immersione. 

E’ anche in corso di modifica un battello di 1.500 tonn. della classe Corsair 
per il medesimo impiego. 


SOMMERGIBILI DA TRASPORTO («La Revue Maritime », 1950, n. 51). 


Il smg. Guavina è stato trasformato per lo speciale servizio di rifornimento di 
unità di superficie, di sommergibili, di aerei ed anche di basi a terra. Il rifornimento 
può avvenire in superficie, od anche essendo il smg. in immesione, facendo salire 
alla superficie dei serbatoi stagni contenenti il materiale di rifornimento. Sono 
stati soppressi tutto l'armamento di artiglieria e quasi tutti i tubi di lancio; l'unità 
è stata dotata di schnorkel. Questo è il primo sommergibile così trasformato: ha 
già iniziato le prove ed ha preso la caratteristica SSO 362. 


PROVE CON PROIETTILI GUIDATI (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 7). 


I! Norton Sound, che è la nave adibita alle esperienze di lancio dei proiettili 
guidati, il 12 maggio 1950 ha effettuato il lancio del razzo denominato Viking che 
ha raggiunto la quota di 106,4 miglia, primato per i missili costruiti in America. 
L'operazione è stata effettuata presso l’isola Christmas a sud delle Haway e la 
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quota raggiunta è stata di sole 8 miglia inferiore a quella del V-2 tedesco lanciato 
nel 1946 dal balipedio terrestre di New Mexico. Il proiettile che ha il peso di 5 
tonnellate delle quali circa mezza dedicata alle installazioni per le ricerche cosmiche, 
ha raggiunto una velocità massima di 3.600 miglia all'ora; il volo ebbe la durata 
di 8 minuti. 


- 


LA MARINA LASCIA MIDWAY (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950. n. 6). 


La Marina, entro il 30 giugno, ha completato l'evacuazione dei 300 militari e 
400 civili del suo personale dall’isola di Midway a 1.300 miglia ad ovest delle Haway. 

Contemporaneamente l’amministrazione per l’aereonautica civile cesserà di man- 
tenere nell’isola i suoi servizi di radionavigazione per il loro costo troppo elevato. 
Detta amministrazione nota che per mantenere questo servizio senza l'assistenza 
della Marina, occorrerebbero 600.000 dollari l’anno, e che le modifiche dei servizi 
per le necessità dell'aviazione civile imporrebbero un'ulteriore spesa di 695.000 dollari. 

In futuro gli aerei civili dovranno far capo all'isola di Wake a 2.300 miglia 
ad ovest delle Haway. 


BASI AEREE IN MEDITERRANEO (U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 6). 


L'aviazione degli Stati Uniti ha fatto eseguire ad un gruppo di giornalisti un 
giro aereo di 7.200 miglia sull'area del Mediterraneo. Il giro aveva lo scopo di met- 
tere a fuoco il problema dell’uso di basi aeree in tempo di pace e della loro difesa 
in caso di guerra. 

L'unica base aerea che attualmente può essere usufruita dagli americani è 
quella di Tripoli dalla quale Mosca può essere raggiunta in 7 ore dai B-29. 

Ma nel 1952 Tripoli, come tutta la Libia, secondo lo statuto dell'ONU, dovrà 
essere indipendente e si dovranno quindi intraprendere nuovi negoziati. 

In caso di guerra la difesa di queste basi solleverà gravi problemi. In tutta 
l'aerea del Mediterraneo non esiste un aereo da combattimento americano. Quelli 
inglesi di Gibilterra probabilmente dovranno provvedere alle necessità della loro base. 

In questo delicato settore la maggior parte degli aeroporti sono presumibili 
bersagli da parte della Russia. Essi, comunque, come Port Lyautey nel Marocco 
francese, Tripoli, Roma, Atene, il Cairo, Cipro, Dhalaran nell’Arabia Saudita, hanno 
ben pochi impianti americani, ma tuttavia danno la possibilità ai piloti di allenarsi 
mentre effettuano lunghi percorsi di trasporto con scali intermedi in queste località. 


PERDITA DEL « MAGPIE» («a Time», 1950, n. 16). 


Prima di essere trasformata in dragamine la Magpie sotto il nome di City of 
San Pedro aveva fatto parte della flotta peschereccia californiana. Nel 1936, con 20 
altre unità dello stesso tipo, era entrata a far parte della Marina degli Stati Uniti. 
Frano state armate con un cannone da 76 mm. e attrezzate per una pesca ben più 
pericolosa di quella consueta; avevano ricevuto tutte nomi di uccelli: Bunuing, 
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Crosbill, Crow, Puffin, Heath Hen. Avevano lo scafo in legno tanto sottile che 
ın siluro da esercizio lanciato in addestramento da un aerosilurante ne aveva affon- 
data una. Tuttavia la Magpie e le navi sorelle avevano, non senza perdite, prestato 
servizio durante tutta la seconda guerra mondiale, dragando campi minati al largo 
di Palau, di Okinawa, delle Filippine, della Normandia. 

Nella prima settimana di ottobre mentre operava al largo della costa orientale 
coreana lo scafo in legno Magpie urtò una mina galleggiante, che esplose affon- 
dando la nave che si inabissò con il comandante e 21 uomini: solo dodici superstiti 
vennero ricuperati. 

E° questa la teza nave della Marina degli Stati Uniti che urta una mina gal- 
leggiante. I ct. Brush e Mansfield avevano in precedenza avuto 11 morti, 3 di- 
sversi e 17 feriti, ma zoppicando erano riusciti a tornare in porto. A Washington 
il C.N.O. Ammiraglio Forrest P. Sherman ha dichiarato trattarsi di mine russe 
-— da poco uscite dai depositi — probabilmente lasciate alla deriva nei fiumi. Ne 
sono state finora dragate più di 65. Il loro impiego è considerato illegale dalla Con- 
venzione dell’Aja del 1907 che esclude l’impiego di torpedini non ormeggiate. La 
Russia però non ha aderito a tale convenzione. 


UNIT A’ AFFONDATE DA MINE NEL CORSO DELLE OPERAZIONI IN COREA 
(« RDA >», 11950, n. '183). 


La Marina degli Stati Uniti ha comunicato che i dragamine Pirate e Pledge 
sono stati colati a picco da mine il 12 ottobre al largo di Wonsan sulla costa orien- 
tale della Corea. 

Cannoni nemici aprirono il fuoco sui naufraghi, ma le batterie furono ridotte 
al silenzio da unita di superficie e da aerei partiti in volo dalle portaerei. 

Il Pirate andò a fondo in cinque minuti; il Plage galleggiò per un'ora dopo 
avere urtato la mina. Le perdite umane ammontano a un morto e quindici dispersi. 


LE DIFFICOLTA’ LOGISTICHE NELLA CAMPAGNA COREANA (stampa quoti- 


diana). 


Il problema dei rifornimenti militari delle truppe inviate in Corea ha presentato 
gravi difficoltà. Fra i porti degli Stati Uniti in Pacifico e quelli di sbarco in Corea 
intercorrono 5.000 miglia. Si calcola che occorra almeno un mese e mezzo da quando 
un reparto dell'esercito viene mobilitato fino al momento del suo sbarco in Corea. 
E° inoltre necessario che gli elementi operanti abbiano un margine di autonomia 
di 120 giorni a causa del tempo indispensabile per l’afflusso dei materiali e dei 
rifornimenti, tranne quelli che possono essere inviati d'urgenza. 

Per ogni soldato trasportato occorrono 7 tonnellate di materiali al suo seguito 
ed una al mese come rifornimenti; quindi escludendo questi ultimi l’invio di una 
divisione comporta il trasporto attraverso 5.000 miglia di 19.000 uomini, 4.000 auto- 
mezzi (circa 40.000 tonnellate) e 85.000 tonnellate di materiali. Ciò indipendente- 
mente dalle scorte da accumulare per le operazioni offensive. 

Nei riguardi delle comunicazioni, radio, telegrafiche e telefoniche, le truppe 
americane si debbono appoggiare unicamente alle proprie sistemazioni ed attrezzature. 
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TENDENZE VERSO LA DENUNCIA DEL TRATTATO DI MONTREUX (USS 
val Institute Proceedings », 1950, n. 6). 


La Rivista sovietica « La flotta rossa» in un suo articolo ufficioso ha crita 
il trattato di Montreux del 1936 che regola la navigazione attraverso al Bostore « 
i Dardanelli asserendo che esso non corrisponde più agli interessi delle poter: 
rivierasche del Mar Nero. Nota inoltre che la guardiana delle due sponde de. 
stretto è la Turchia che durante la guerra era propensa verso la Germania ed «. 
ha venduto la sua indipendenza all'America. La flotta americana si trattiene spo 
nel Mar di Marmara nel quale si entra attraverso i Dardanelli, e gli aerop = 
turchi sono stati convertiti in campi d’atterraggio per gli apparecchi amers- 
Queste cose costringono i russi ad una grande vigilanza ed a un continuo rinto:> 
della difesa del litorale del Mar Nero. 


ESERCITAZIONI NAVALI (stampa quotidiana). 


‘ Sono state segnalate quattro navi da guerra russe in crociera nel Baltico 2; 
fine del luglio 1950. Esse hanno percorso, fuori delle acque territoriali svedesi. rem 
parallele alla costa nord. Le unità probabilmente hanno effettuato una crociera pe 
l'allenamento degli equipaggi. 

Sembra che la flotta russa del Baltico attualmente comprenda una vecchia n.° 
Guattro incrociatori pesanti ed uno leggero, circa 20 ct. ed una novantina di snc 
dei quali 45 costieri. 

Erano previste manovre navali in agosto 1950 anche nel Mar Nero in corr: 
lazione con forze dell'aviazione e dell’esercito. Il tema sarebbe la intercettazior: 
di una flotta nemica proveniente dal Bosforo per compiere uno sbarco sulla ce 
ineridionale russa. 


COSTRUZIONE DI UNITA’ SOTTILI («The Navy », 1950, n. 7). 


Viene riterito che i cantieri baltici della zona sovietica della Germania stan 
lavorando attivamente a una flotta di piccole unità per conto dell’ U.R.S.S. Il nuo 
cantiere di Stralsund impiega ora tremila lavoratori, e si ritiene che si stiano alle 
stendo duecento navi con poppa adatta alla posa di torpedini. Si nota difficoltà ne: 
trovare apparecchiature e motrici, tanto che queste ultime dovrebbero venir torne 
dalla Fiat di Milano (sic). Vi è altresì scarsità di operai specializzati. 
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ATTREZZATURA INDUSTRIALE (« U.S. Naval Institute Proceedings », 1950, n. 6). 


L’ U.R.S.S. sta effettuando i piani per la dispersione degli impianti industriali 
e per le ricerche di materie prime al di là degli Urali, nella Russia asiatica e nella 
Siberia, specialmente per il timore delle bombe atomiche ed a idrogeno. 

Sono stati stabiliti i limiti di tempo ed i quantitativi di produzione in concor- 
danza con il piano quinquennale. Questi piani prevedono il trasferimento di metà 
della produzione del ferro e del carbone e di un terzo del petrolio e dovrebbero 
essere completati nel 1950. Essi però suppongono che sia intensificato lo sviluppo 
dei trasporti verso est. In effetto si ha notizia di elettrificazione delle ferrovie che 
congiungono l'importante bacino industriale di Kuzbas nella Russia asiatica con 
gli Urali, ed il centro industriale di Magnitogosk con il bacino carbonitero di 
Karaganda. Per il traffico nell'Asia centrale si stanno allestendo locomotive e mo- 
tori diesel. i 

Nuove aree petrolifere sono state scoperte tra il Volga e gli Urali e le esplo- 
razioni proseguono a ritmo serrato. La meta da raggiungere è quella di ottenere il 
40°; del fabbisogno da questi nuovi campi di petrolio: anche Baku è considerato 
strategicamente troppo esposto. 
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LA VELOCITA’ DELLE FUTURE NAVI DA CARICO (« Shipping World ». 19 luglio). 


Secondo una lettera indirizzata recentemente alia Shipping World, se i costrut 
tori navali ridurranno i costi delle navi da carico è probabile che ciò possa dar 
luogo alla realizzazione di un programma su vasta scala per la costruzione di questo 
tipo di unità. E° fuor di dubbio — osserva la Rivista — che questo programma viene 
piocrastinato già da troppo tempo; intanto questo può essere il momento buone 
per constatare se gli armatori sono bene orientati circa le caratteristiche delle navi 
da carico da costruire, e in particolare, data la portata, circa la velocità più come 
niente da realizzare. In genere gli armatori ritengono che una velocità fra gli undii 
e i tredici nodi sia la più conveniente per navi tra le 8.000 e le 13.000 tonn. di 
portata. 

L'argomento della velocità economica per navi adatte ad ogni traffico mondiale 
è affascinante e le ricerche effettuate in passato per chiarirlo non sono molto esau- 
renti e numerose. E’ difficile capire perchè l'argomento non ha ricevuto laten 
zione che merita; ciò dipende forse soltanto dal ben noto spirito individualista che 
sì riscontra in genere negli armatori di carrette. Le industrie armatoriali trarrebbero 
grandi vantaggi da una investigazione in questo campo che offrirebbe all'arma 
mento libero possibilità non facilmente estendibili all'armamento di linea, le cu 
navi seguono itinerari ben determinati e debbono avere perciò velocità di servizio 
ad essi meglio adeguate. L'armatore di carrette, deve risolvere il problema relativa 
mente semplice di portare un peso totale di carico da un porto a un'altro con la 
minima spesa. Egli ha la tendenza di servirsi della minor potenza possibile. conse 
geendo una velocità di servizio bassa e di scarso rendimento economico. Quando si 
esamina questo lato della questione, gli armatori in genere rispondono: « Ma chi 
pagherà una maggiore velocità? » In effetti la velocità economica di servizio de 
vrebbe avere un valore tale da compensare con la minore durata dei viaggi la msg 
giore spesa dovuta all'alta velocità, tenendo conto che ogni giorno di viaggio rispar 
miato signilica risparmio di paghe e di consumi vari. Per le dimensioni delle navi 
prima citate la velocità da 13 a 15 nodi è probabilmente prossima a quella econo 
mica nel caso delle « carrette », ed è anche quella che può renderne possibile lo 
sfruttamento anche attraverso eventuali noleggi per servizi di linca. 
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DIMENSIONI DELLE CISTERNE («Shipping World », 19 luglio). 


Tre delle quattro cisterne da 28.000 tonn. di portata, ordinate dalia Anglo 
Saxon Petroleum Co. sono già state varate. Tale tipo di cisterna è stato originaria- 
mente concepito per il trasporto di petrolio grezzo dal Middle East alle raffinerie 
recentemente costruite in Inghilterra e nel Continente europeo per ridurre le cre- 
scenti spese -di esercizio delle navi attraverso le varie economie realizzabili con lim- 
piego di unità che dispongano di grande capacità di trasporto. Oggi circa 120 unità 
di questa capacità sono in costruzione o sono state ordinate; ma quando il program- 
ma europeo di costruzione di rafinerie sarà completo, le nazioni europee potranno 
importare 50.000.000 tonn. di grezzo all'anno, equivalenti alla capacità di 250 navi 
del tipo Volsella che è quello in esame. Gli impianti portuarii esistenti difficilmente 
potranno soddisfare le esigenze di traffico di tante grosse navi di tali dimensioni; 
vi è perciò chi sarebbe favorevole all'impiego di unità più piccole non superiori 
alle 12.000 tonn. di portata, del tipo che il gruppo Shell ha in programma in gran 
numero. 


MARINA MERCANTILE MONDIALE («Fairplay », 1950, n. 3504). 


Le statistiche del Bollettino di giugno dello American Bureau ot Shipping 
indicano che il totale del naviglio di nuova costruzione in corso o in ordinazione 
è diminuito passando dai 7.746.000 di tonn. dell'aprile 1949, alle 6.772.000 di tonn. 
dell'aprile 1950. 

La tabella A elenca le costruzioni mondiali divise per tonnellaggio fra i paesi 
ai quali appartiene; la tabella B, le posizioni rispettive dell'aprile 1949 e dell’apri- 
le 1950, e permette di rendersi conto delle variazioni intervenute nei vari paesi. 


TARFIIA A 


i f n Navi da passeupre- i 
Navi da carico Cisterne ri o navi miste Totale Percen- 


Paese ae = 

nuni. stazza ` num. | stazza num. | stazza ' num. | Siaa | tuale 

Inghilterra 123 678.000 158 1746.000 58' 516.000 339 2 939.000 43,4 
Svezia 56 225.500 71 767000 2 6.000 129! 994300 14,7 
Francia 50 210.000 8 111.000 l4 140.000 72 461000 6,8 
Stati Uniti 4 24.000 18 307.000 6 130 on, 23, 460000 68 
Giappone ' 59 305000 12 124000 — 62: 428800: 6,3 
Olanda | 18 72000 18 211.009 14 121 000. 90° 405.09 6,0 
Danimarca 28 149.000) 8 43.000 5 12.000 41 25300) 3,5 
Norvegia 41 1290009 15° 122000 | 5000 57 247000 3,6 
Italia 8 19.000 | 18.000 17 143.000 26 22900 34 
Altri Paesi 50 153 O00 11 101 000 17 E 89. 000 18 351. YOO 3,4 
Totali 428 n 960 090 320 3. 600 000 134 1.212 000 832 6. 772 000 100,0 
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TABELLA B 
Totale del tonnellaggio | Lavoro del 
PAESE in costruzione o in ordinazione | 1950 in percen- 
Aprile 1949 | Aprile 1950 VASI ION 
Inghilterra . . . . TEMERE: 3.719.000 2.939-C00 79,0 
SVEZI no uh ara A 1.112.000 934.000 84,0 
EER, cai 1 RAS a 40+000 461.000 | 110,0 
SAR UD © ar oi lena a 1.138.L00 460 000 40,0 
IRINA: dci er Sed ct. ae RO 418 000 405.000 97,0 
Danimarca j aa ee ee ee 214.000 253.000 118,0 
OLVORIAD 3: Go Ce don od Se aw 178 000 247 000 139,0 
NAA ea È haw sla 177.009 229 090 123,0 
Altri paesi (incluso il Giappone) . 381.000 779.000 | 204,0 
Totali . ; | 7.746.000 | 6.772.000 | 88,0 


| 


Si rileva una regolare diminuzione di lavoro in quasi tutto il mondo, con una 
eccezione notevole per gli Stati Uniti dove il completamento delle ordinazioni di 
grandi cisterne ha lasciato un vuoto non ancora riempito. Le statistiche tengono 
però conto delle sole navi superiori alle mille tonn. lorde e sono perciò solo com- 
parative. Tuttavia sono una utile guida per rendersi conto della situazione mon- 
diale, perchè le navi minori, per quanto non trascurabili, ammontano a poco più 
del 5°% del totale computato in termini di tonnellaggio lordo. 


MIGLIORI PROSPETTIVE PER LE COSTRUZIONI NAVALI («The Economist». 


1950, numero 5579). 


Le statistiche trimestrali compilate dal Lloyd’s Register of Shipping altre ad 
essere molto precise sono anche le più complete tra quante ne vengono pubblicate. 
E° deprecabile pertanto che a cinque anni dalla fine della guerra esse presentino 
ancora larghe lacune nei riguardi della situazione delle costruzioni navali nel mondo. 

= Mancano informazioni dall'Unione Sovietica e la Polonia ha seguito l'esempio 

della Cina rifiutandosi di fornire dati al Lloyd’s Register. Le costruzioni navali di 
queste due nazioni hanno scarsa importanza a differenza della Germania, dalla 
quale però scarseggiano ugualmente le informazioni, anche se è nota l’attività 
dell’industria delle costruzioni navali. 

Di ciò occorre tener conto nell’esaminare i dati relativi al complesso delle co- 
struzioni navali in corso al di fuori del Regno Unito nel secondo trimestre del 1950. 
Alla fine di tale periodo il tonnellaggio delle navi in costruzione all’estero am- 
montava a 2.612.730 t.s.l., con una diminuzione di 176.725 t. dal trimestre prece- 
dente. Un declino degli Stati Uniti da 441.640 a 326.034 tonn. è il principale fat- 
tore di tale mutamento. 

Le costruzioni in Gran Bretagna e nell’ Irlanda del Nord sono invece aumentate 
da 41.972 a 1.937.191 t.s.l. Nel trimestre in esame sono state completate navi per 
345.614 tonnellate e si è dato inizio alle costruzioni di 372.433 tonn. 
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I vari dello stesso periodo ammontavano a 484.873 t.s.. con un notevole au- 
mento rispetto alle 204.440 t. del trimestre precedente. I cantieri hanno accelerato 
grandemente la produzione che probabilmente nel 1950 supererà quella dell’anno 
precedente. La prospettiva di più rapide consegne potrà provocare nuove ordinazioni 
e quelle finora ricevute in quest'anno sono di gran lunga superiori a quelle com- 
plessive dello scorso anno. Le navi cisterna sono sempre le più richieste. Ve ne 
sono in costruzione per non meno di 988.787. t.s.l., all'incirca la metà del tonnel- 
laggio totale di navi cisterna in costruzione nel mondo, che a sua volta ammonta 
al 41,3% del tonnellaggio in costruzione. La situazione anzidetta causa qualche 
difficoltà ai cantieri minori che vengono in generale maggiormente utilizzati per 
la costruzione di normali navi da carico. I cantieri britannici Continuano a ricevere 
ordinazioni dall’estero; si ritiene che ne affluiranno altre per navi cisterne a seguito 
dei recenti accordi con la Caltex. 


Il tonnellaggio da esportare in costruzione nei cantieri britannici ammonta a 
738.265 t. pari al 38,1 °% del totale. Include 325.020 t. per la Norvegia, 81.683 t. 
per l'Argentina, 80.000 t. circa per i paesi del Commonwealth. Si effettuavano co- 
struzioni navali per 20 stati esteri, saliti recentemente a 21 in seguito ad un’ordi- 
nazione giunta dalla. Turchia. 


SINISTRI MARITTIMI MONDIALI («Fairplay ». 1950, n. 3504). 


Nel giugno 1949 il Manley presentò alla Institution of Naval Architects 1 
risultati di una investigazione sui sinistri di navi mercantili di cento tonn. lorde 
o più, segnalate come abbandonate, affondate o mancanti dal Llod’s Register of 
Shipping a partire dalla fine dello scorso secolo. L'analisi ha dimostrato fra l'altro, 
che i tre quarti dei sinistri erano accaduti a navi fra i 30 e i 100 metri di lunghezza; 
che la percentuale delle perdite di navi di lunghezza inferiore ai 60 metri in rela- 
zione al numero totale dei sinistri, era progressivamente aumentata; che un po’ più 
di un quarto delle perdite riguardava navi adibite al trasporto di carbone; e che 
meno di un terzo delle perdite si era verificato nel corso di viaggi transoceanici. 

Il Manley ha presentato ora un nuovo studio che riguarda i sinistri avvenuti 
dal 1919 in poi. Le perdite considerate in tutto 830 — una media di 35 all'anno — 
sono raggruppate nel modo seguente: 


Periodo numero media annuale 
1919-1923... 283... 56,6. 
1924-1928 . . . 183 . . . 36,6 
1929-1933 . . . IM è . .  . 282 
1934-1938 . . . Ist . .  . 302 


1946-1949 . È og 72 : i ‘ 20,6 
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Navi perdute suddivise in relazione alle rispettive lunghezze 


numero percentuale 
metri 60 o meno. : : : R 42 50,7 
da 60 a 90 metri . i f . 234 28.2 
da 90 a 120 metri . : : .  . 130 15,7 
sopra i 120 metri . : ; ; 45 ad 
Totale 830 100.0 


Come era da aspettarsi il 70°% dei sinistri avvenne nella stagione invernak 
mentre 1’87°% delle navi di lunghezza interiore ai 60 metri si perdette nei man 
continentali; 1'89 9, delle navi più lunghe di 120 metri si perdette in viaggi oceanici: 
queste cifre si riferiscono a navi che effettuavano viaggi appropriati alle loro ca- 
ratteristiche e categorie. 

Venne effettuato anche uno studio sui carichi trasportati al momento della per- 
dita, ma le relative citre meritano un affidamento relativo, perchè si è privi di 
informazioni esaurienti sulle navi impegnate in ogni trafhco. 

Un'interessante cifra per altro è quella relativa alle navi perdute in viaggi in 
zavorra. La seguente tabella chiarisce alcuni particolari: 


Meno di 60m. da 60 a 50m. da 90 a 120 più di 120 m. 


1919-1923 3 2 — — 
1924-1928 3 | — — 
1929-1933 2 4 ] — 
1934-1938 4 — —- 2 
1946-1949 2 — — 2 

Totali 14 7 l 4 


Solo ventisei navi su un totale di 850, andarono perdute nei viaggi in zavorra: 
il che potrebbe far pensare che tali viaggi siano particolarmente esenti da sinistri. 
Se si tiene conto del grande numero di viaggi effettuati in zavorra, queste cifre mo- 
strano che come nel caso degli altri sinitsri, anche in tali condizioni 1 rischi sono 
maggiori per le piccole navi. Altra interessante conclusione, è che il più grande nu: 
mero di perdite (314 navi) si è verificato nelle acque del Regno Unito e del Nord 
Europa, per navi tutte di lunghezza inferiore ai 90 metri; il 45% delle perdite di 
tali piccole navi riguardava bastimenti adibiti al trasporto di carbone, di minerali 
alla rintusa e di altri carichi pesanti; le perdite di navi adibite al trasporto di legname 
sono sempre piuttosto basse in qualsiasi mare e per navi di qualsiasi lunghezza. 

Nella discussione sulla relazione Mr. W.J. Beer ha fatto alcune utili osserva 
zioni in merito al relativamente elevato numero di sinistri verificatisi per navi con 
meno di cinque anni d’eta, sul quale il Manley aveva richiamato la generale atten- 
zione. Cinque delle navi di lunghezza superiore ai 120 metri furono perdute nel 
primo periodo dopo la guerra e cinque negli anni successivi. Se si tiene conto della 
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flotta di riserva Americana le navi a rischio erano circa 2000 (duemila), e questa 
cifra permette di vedere la questione nella sua giusta prospettiva. Per il periodo più 
recente la perdita percentuale annua è solo del 0,3 °.. 


E per i gruppi di diversa lunghezza le perdite di navi nuove sono diminuite 
molto più rapidamente di quelle di navi di ogni età, eccezion fatta per le navi di più 
piccole dimensioni. Mr. H.E. Skinner e Mr. J.W. Thurston misero in rilievo che 
mentre la cifra complessiva dei sinistri presentava un miglioramento generale, quella 
relativa alle piccole unità variava per poco. Una notevole caratteristica dello studio 
è un'appendice che dà le perdite delle varie categorie in relazione alla stagione, alle 
dimensioni, al viaggio e al carico; le relative cifre possono servire di base ad ogni 
trattazione relativa a questo importantissimo argomento. 


LO SHIPPING BOARD DEL NORD ATLANTICO E LA SUA PRIMA RIUNIONE 
DEL 27 GIUGNO (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1592). 


Non interessa tanto la data, ormai trascorsa da tempo quanto le considerazioni 
che l'autorevole rivista faceva sull'argomento quando veniva dato ufficialmente 
l'annunzio che il « Comitato di Pianificazione per la Marina Mercantile », creato in 
una precedente riunione dei dodici paesi che costituiscono il Consiglio Atlantico, si 
sarebbe riunito a Londra, presunta sede permanente delle nuova istituzione per 
tenervi la seduta inaugurale. L'opinione europea aveva già cominciato a orientarsi, 
al riguardo, con commenti svariati giunti come un'eco sino a Washington. Quali 
sono in sostanza gli obbiettivi, gli scopi di questo Comitato secondo quanto venne 
dichiarato ufficialmente al momento della sua creazione: « dipenderà direttamente 
dal Consiglio Atlantico e lavorerà in intima collaborazione con gli altri organismi 
del Patto Atlantico per tutte le questioni che si riferiscono al ruolo della Marina 
Mercantile, nella preparazione dei piani di difesa? » 


Sembra che il Comitato dovrà in primo luogo determinare i bisogni generali di 
tonnellaggio, in tempo di pace e in tempo di guerra, per cercare di arrivare ad un 
compromesso. In tempo di guerra, le navi ovviamente, non bastano mai, ma in 
tempo di pace le fluttuazioni della domanda conducono alla determinazione del 
tonnellaggio massimo compatibile con le possibilità di impiego. Oggi la flotta totale 
di cui possono disporre i paesi del Patto Atlantico si aggira sui sessanta milioni di 
tonnellate lorde (ventisei milioni appartengono agli Stati Unti, includendo il ton- 
nellaggio delle navi in riserva). Si tratterà dunque di determinare in quale guisa 
questa cifra concilia i bisogni prevedibili in tempo di pace e quelli, naturalmeme 
più difficili da determinare, di una Europa in tempo di guerra. 


Sorgono però anche altre questoni: quelle della composizione e della riparti- 
zione delle flotte nazionali, dei procedimenti di ricostruzione, dei tipi di navi, della 
formazione degli equipaggi, ecc. In questi ultimi settori ci si sforzerà certamente 
di arrivare ad una realizzazione, ad una normalizzazione dei metodi e delle 
tecniche. 


Una coordinazione tanto stretta, fin dal tempo di pace, nel campo della Marina 
Mercantile implica un controllo internazionale che influirà sulla politica marittima 
dei dodici stati del Patto Atlantico, almeno per quanto si riferisce alla costruzione 
delle navi, all’acquisto di naviglio di seconda mano, alla scelta dei tipi. Non è 
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da stupire che le prospettive di una tale restrizione della sovranità nazionale pro- 
vochino nei paesi interessati una certa inquietudine e che la scelta di Londra, come 
sede del Comitato, non sia fatta per tranquillizzarli. Il Ramarony, presidente della 
Commissione per la Marina Mercantile, ha così espresso le sue preoccupazioni nel 
corso delle discussioni per il Bilancio: « Che sorte sarà riservata alla Marina Mer- 
cantile francese nel pool marittimo atlantico? Non si può forse temere che nel corso 
di tali discussioni non si rinunzi alle prerogative marittime del nostro paese? ». 

Si considera il caso della Norvegia che ha una Marina Mercantile molto supe- 
riore alle necessità nazionali del tempo di pace. Si cercherà forse di persuaderla 
a limitare il tonnellaggio in modo da evitare che la maggior parte delle sue navi 
passi sotto il controllo di altri paesi in tempo di guerra come avvenne nel 1939-1945? 

Nel settore delle costruzioni navali le conseguenze potrebbero essere egual- 
mente notevoli. Invece di lasciare all’armatore la libera scelta dei tipi di navi nel 
quadro della regolamentazione marittima nazionale, si potrebbero adottare tipi di 
scafo meno vulnerabili agli attacchi di sommergibili ed aerei, meno vantaggiosi 
però per quanto riguarda la gestione commerciale. Si potrebbe, d’altra parte, gene- 
ralizzare l’uso degli scafi saldati almeno per certe categorie di bastimenti. Le conse- 
guenze di queste decisioni, sulla economia generale della gestione marittima, n- 
schiano di essere molto gravi. 

D'altra parte, secondo ogni probabilità, il Comitato non potrà prendere deci 
sioni e sarà un semplice organo consultivo. Le associazioni marittime degli arma 
tori potranno opporre ai suggerimenti del Comitato, suscettibili di compromettere 
l'esistenza dell'industria e di creare gravi ostacoli alla gestione, obbiezioni dettate 
dall'esperienza. In Europa, peraltro si ritiene che con la costituzione della Organiz- 
zazione marittima consultiva intergovernativa, della quale non si parla però più 
da almeno un anno, le Marine Mercantili europee, per tradizione ostili ad ogni 
controllo di stato, sono state poste di fronte alla prospettiva di un dirigismo inter- 
nazionale, che non ha precedenti in tempo di pace. 

Secondo le indicazioni raccolte negli ambienti autorizzati sembra che gli Stati 
Uniti non abbiano la intenzione di partecipare al Comitato e di farsi rappresentare 
ai suoi convegni. Per quanto la cosa possa apparire strana si può in effetti ritenere 
che essi considerino il Comitato soltanto come un nuovo mezzo offerto ai paesi 
europei per coordinare le proprie attività, o come qualche cosa di analogo alla Unio- 
ne Europea dei Pagamenti per quanto riguarda il settore marittimo. Si dice anche 
che per incoraggiare i dodici paesi atlantici a dare al Comitato una piena coope- 
razione, Washington cercherebbe di non insistere sulla applicazione della norma, 
secondo la quale, si garantisce alla bandiera americana il trasporto della metà da 
carichi Marshall. Ma il Congresso ha mostrato di tenere tanto alla osservanza inte- 
grale di tale clausola che è bene non fidare nel prossimo abbandono. 


CONFERENZA INTERNAZIONALE DEI FARI E SEGNALAMENTI MARITTIMI 
(« Journal de la Marine Marchande », ‘1950, n. 1596). 


Ha avuto luogo a Parigi, dal 3 all'8 luglio. Le relazioni presentate riguarda. 
vano la costruzione dei fari; la costruzione del materiale galleggiante; l’energia di 
alimentazione delle macchine; i fanali; i segnalamenti acustici; le questioni radio 
elettriche relative ai mezzi ausiliari dei segnalamenti marittimi. 
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LA CONCORRENZA INTERNAZIONALE NEL TRAFFICO EUROPA-ASIA (« Journal 
de la Marine Marchande », 1950, n. 1592). 


Secondo la rivista citata gli ambienti marittimi italiani si sarebbero vivamente 
interessati alle conversazioni di Scheveningen fra la Far Eastern Ereight Confe- 
rince, lo Australia Tonnage Committee, la India Pakistan Conference; in effetti nel 
programma ufficiale della riunione oltre alle questioni elencate in questo incontro 
tra i rappresentanti di diversi armamenti interessati al traffico coi paesi oltre Suez, 
si sarebbe dovuta trattare una intesa fra la marina francese e la marina olandese 
per assicurarsi i trasporti che prima della guerra erano appannaggio delle compa- 
gnie tedesche allora molto attive in questa zona. Secondo le informazioni raccolte 
a Genova, i britannici e gli olandesi si sarebbero accordati per istituire un pool per 
i servizi fra l'Italia ed i paesi asiatici oltre Suez, nel quale potrebbero entrare, in 
condizioni di parità, anche le compagnie di navigazione italiane e scandinave. 


ARGENTINA 


BOICOTTAGGIO DI NAVI («Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1598). 


La International Transport Workers Federation che tempa fà aveva preso in 
esame una proposta di boicottaggio di navi panamensi che venne poi lasciata ca- 
dere, il 25 luglio durante la Conferenza di Stoccarda decise di invitare tutte le na- 
rioni affiliate a boicottare le navi argentine; e due di esse, e cioè la Rio Gualeguay, 
che è ripartita da Anversa con la maggior parte del carico a bordo e lo Entre Rios, 
con 300 passeggeri a bordo, alla quale a Cuhaven sono stati rifiutati i servizi di 
pilotaggio sono state effettivamente boicottate, in accordo alla proposta anzidetta 
che mirava a dare appoggio ai marittimi a dokers argentini in isciopero dal 18 mag- 
gio per un conflitto con una compagnia di navigazione sotto il controllo dello Stato 
e per protestare contro la violazione di libertà sindacali. Lo sciopero interessava 
inizialmente 20.000 marittimi e dokers argentini, ma il passar del tempo ha ridotto 
gli scioperanti a miglior consiglio; alla fine di luglio così soltanto 12.00 si astene- 
vano ancora dal lavoro. Intanto lavoratori portuali inglesi, francesi, della Germa- 
nia Occidentale, olandesi, belgi, svedesi si sono riuniti a Londra per esaminare le 
misure da prendere per applicare le decisioni della Federazione Internazionale. Da 
parte sua la Federazione del lavoro dell'Argentina minaccia di rispondere al boi- 
cottaggio delle navi argentine con quello delle navi straniere che arrivano nei porti 
nazionali. 


BRASILE 


TRATTATIVE FRA ARMATORI BRASILIANI ED ITALIANI (« Journal de la Ma- 
rine Marchande », 1950, n. 1596). 


Trattative sono state iniziate fra gli armatori dei due paesi « in vista dello svi- 
luppo dei servizi di navigazione reciproci >. 
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COLOMBIA 


LA FLOTA MERCANTE GRANCOLOMBIANA VUOLE PESOS (« Scandinavian Ship 
ping Gazette », 1950, giugno). 


La Fiota, la quale presta servizio fra il Canada, gli Stati Uniti, la Columbia. 
il Venezucla e l'Ecuador, ha comunicato che dal 1° luglio è uscita da tutte le con- 
ferenze che interessano tali paesi. La compagnia intende infatti esigere i noli ir 
valuta colombiana, a scapito delle compagnie straniere che pretendono il paga 
mento in dollari e hanno inutilmente cercato di convincere le compagnie colombiane 
ad adattarsi al loro sistema. Le compagnie americane sostengono che, mediante il 
pagamento dei noli in pesos, la Grancolombiana si avvantaggia nei confronti deik 
altre compagnie che operano nel Mar dei Caraibi escludendole da ogni possibilità 
di concorrenza. La Flota che ha iniziato la sua attività nel 1947 con « quattro navi» 
ne ha oggi ventisei, undici di proprietà e quindici noleggiate. Due altre navi sono 
state ordinate ad un cantiere di Glasgow e tra non molto la Grancolombiana effet- 
tuerà anche collegamenti regolari con l Europa. 

Secondo la Scandinavian Shipping Gazette del 19 aprile 1950, la Flota è stata 
costituita dai governi della Colombia, del Venezuela e dell’ Ecuador, su proposa 
a quanto pare dell'Associazione dei Commercianti di caffè colombiani nell'anne 
1946 e iniziò la sua attività nel luglio del 1947. I tre governi interessati. garant- 
rono alla azienda una riduzione del 3,25 4 sui diritti da pagare sulle merci im 
portate, trasportate dalle sue navi. La Flotta della compagnia era prima costituita 
da navi sulle 8.000. La Flotta che nel 1948 aveva trasportato merci per 574.00 
tonnellate, ne aveva trasportate 727.000 tonn. nel 1949 con un utile lordo di 38 mi- 
lioni di pesos. 

I Cuadernos de Intormacion Economica pubblicati a Caracas nello aprile 19%: 
informano che la Flotta venne istituita dai tre stati dell'America Latina per disporre 
di « uno strumento proprio » per i propri traffici di importazione e di esportazione 
« y contrarrestar de esta manera los quebrantes que experimentaban per no conta: 
con flotas mercantes proprias ». Il capitale fissato in 35 milioni di pesos colombiani: 
venne ripartito nella forma seguente: 45% Venezuela, 45 % Colombia, 10“) Ecua- 
dor. La situazione finanziaria di questa compagnia che ha tornito eccellenti servizi. 
specialmente alla esportazione colombiana e alla importazione dei tre paesi, può 
definirsi prospera. Le navi di proprietà della Flotta sono suddivise in parti eguali 
tra le bandiere dei tre paesi associati. 


DANIMARCA 


LA PRIMA NAVE «CONTAINER » E' STATA CONSEGNATA AD UN ARMATORE 
DANESE (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 11607). 


Il cantiere di Elsinore ha consegnato alla United Steamship Co. di Copenhaghen 
la nave a motore Riberhus prima di una serie di due navi di nuovo tipo, note con 
il nome di navi «container » che verranno adibite al trasporto merci tra Copenha- 
ghen ed altri porti danesi. 
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Le merci saranno collocate entro recipienti metallici opportunamente sagomati 
per realizzare la massima capacità volumetrica con il minimo ingombro o su due 
piani trasportatori, che possono passare direttamente dal vettore al destinatario senza 
necessità di manovre intermedie. La nave a due ponti, stazza 550 t.l. è lunga me- 
tn 58.21, larga m. 10,36 ed ha un puntale di m. 5,80. Il motore diesel B & W a 
6 cilindri è sistemato a poppa estrema al pari degli alloggi dei 18 uomini d’equi- 
paggio e dei 12 passeggeri. Sotto castello è stata ricavata una stiva per immagaz- 
zinare merci che devono essere isolate dal resto del carico. 

La nave ha un boccaporto di m. 28 x 6,50, servito da due grù elettriche mobili 
da 5 tonnellate di portata, e chiuso da portelli telecomandati. 


FINLANDIA 


LA FINLANDIA HA GIA’ CONSEGNATO ALLA RUSSIA MOLTE NAVI CO- 
STRUITE IN CONTO RIPARAZIONI («Scandinavian Shipping Gazette», I2 lu- 
glio: « Journal de la Marine Marchande », 1950, n. il592). 


La flotta mercantile finlandese aveva raggiunto, nel 1939, il tonnellaggio mas- 
simo di 670.000 tonn. lorde. Nonostante le perdite subite durante la guerra e le 
difficoltà incontrate dopo di essa, la Marina Mercantile è stata ricostituita nella mi- 
sura dell’ 80 % e conta oggi 535.000 tonn. Essa è però ancora inadeguata ai bisogni 
del paese perchè l’età media delle navi che la costituiscono si aggira sui 36 anni 
e, contrariamente a quanto si verifica negli altri paesi scandinavi, di esse solo il 
15,50% sono motonavi. La flotta finlandese trasporta circa il 50° delle impor- 
tazioni e il 35% delle esportazioni nazionali. 

L’industria delle costruzioni navali che ha raggiunto, dalla fine della guerra, 
un livello di produzione estremamente elevato, lavora soprattutto per le riparazioni. 
La maggioranza delle 109 navi attualmente in costruzione, che comprendono 39 
navi di commercio in acciaio, 27 composite e 21 in legname, più 22 battelli da 
pesca, deve essere consegnata alla Unione Sovietica in conto riparazioni. La Fin- 
landia si è impegnata a costruire per l’ U.R.S.S. in conto riparazioni 571 navi, 304 
delle quali, cioè il 54°% sono gia state consegnate. Le costruzioni per conto fin- 
landese sono subordinate a tale obbligo. Uno dei più recenti cantieri, quello della 
società Raumo-Raahe, a Raumo, sarà in grado, grazie ai miglioramenti delle proprie 
installazioni, di costruire navi da 8.000 tonn. di portata non appenna avrà ultimato 
la costruzione delle navi che fanno parte del programma di riparazioni dovute 
al!’ Unione Sovietica. 


FRANCIA 


REGRESSO DELLE IMPORTAZIONI DI CARBONE VIA MARE («journal de la 
Marine Marchande », 1950, n. 1596). 


Le ultime statistiche indicano che la situazione si va aggravando. Le importa- 
zioni via mare già effettuate e previste per il 1950 sono le seguenti: 
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Tale totale, nel 1938 ammontava a 10.700.000 di tonn. e nel 1948 rimaneva 
eguale a 10.000.000 di tonnellate. 


GERMANIA 


L'ALTA COMMISSIONE ALLEATA E’ FAVOREVOLE ALLA APPLICAZIONE 
FORMALE DELL'ACCORDO DI PETERSBERG  (« Journal de la Marine Mar- 
chande », 1950, n. 1593). 


Ecco alcune precisazioni sulle ordinazioni ricevute recentemente dai cantieri 
tedeschi. L'Alta Commissione Alleata, non ha approvato la costruzione di una nave 
da carico per trasporto frutta da 3.000 tonn. e 16 nodi per la Francia alla condi 
zione tormale che la nave venga considerata come una di quelle autorizzate in base 
all'accordo di Petersberg; i tedeschi contestano tale decisione. La Commissione 
ha poi rifiutato il permesso di costruire due petroliere da 10.000 tonn. per la Nor- 
vegia, perchè di dimensioni e velocità, che escono dai termini fissati dagli accordi 
anzidetti. 

Sono pervenute le seguenti altre ordinazioni per le quali la Commissione non 
ha ancora dato il suo benestare: due petroliere da 11.300 tonn. e 14,5 nodi per la 
Norvegia; 7 petroliere, di cui 3 da 11.600 tonn. per il Brasile; uno scafo da 17.04 
tonn. senza motrici. per la Svezia. 


NIENTE CREDITI MARSHALL PER LA MARINA MERCANTILE  (« Journal de la 
Marine Marchande », 1950, n. 1593). 


Il Sig. Kaisen, presidente del Senato di Brema, che è testè rientrato da un 
viaggio negli Stati Uniti, ha dichiarato, nel corso di una conferenza stampa, che non 
si doveva più contare su crediti di aiuto Marshall per finanziare la ricostruzione 
della Marina mercantile tedesca, perchè l’amministrazione del Piano Marshall ritie- 
ne che la flotta mondiale si è già adeguata alle necessità dei traffici e che pertanto 
nuove costruzioni richieste per soddisfare esigenze particolari della Germania, 
sono inutili. 
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ABOLITE LE LIMITAZIONI DI TONNELLAGGIO E VELOCITA’ PER LE COSTRU- 
ZIONI NAVALI EFFETTUATE DA CANTIERI TEDESCHI PER CONTO DI 
ALTRI PAESI (« Journal de la Marine Marchande », 1950 n. i609). 


L’Alta Commissione Alleata presso il governo di Bonn ha comunicato nella 
seconda settimana di ottobre al cancelliere Adenauer che, a seguito delle decisioni 
concordate recentemente dai ministri degli esteri degli Stati Uniti, della Gran Bre- 
tagna e della Francia, i cantieri della Germania occidentale potranno costruire navi 
per conto di paesi stranieri senza limitazioni di tonnellaggio e velocità. Potranno 
essere costruite navi miste, con installazioni per un limitato numero di passeggeri e 
navi speciali come cisterne, officine galleggianti, baleniere, e navi bananiere e frigorifere. 


UN PIANO QUINQUENNALE DI COSTRUZIONI NAVALI PER LA ZONA D'OC- 
CUPAZIONE IN GERMANIA (« Avvisatore Marittimo », '1950, n. 227). 


La repubblica Democratica Tedesca ha intrapreso un primo piano quinquen- 
nale che prevede la costruzione di 15 unità d’alto mare senza restrizione di portata. 

Tale flotta, costituita da navi da carico di una stazza lorda di 15.000 tonn. circa, 
sarà adibita al traffico tra la zona orientale della Germania e il resto del mondo, 
ma in particolare agli scambi delle merci con la Cina ed altri paesi d'oriente sotto- 
posti al controllo sovietico, verrà costruita in quattro tempi: due unità per il 1952, 
sei per il 1953 e sette fra il 1954 e il 1955. Si era esaminata anche la possibilità di 
costruire un porto sulle coste del Baltico, ma il progetto è stato abbandonato per 
svolgere il traffico in base ad un accordo stipulato con il Governo Polacco, attraverso 
il porto di Stettino. Si è iniziata la costruzione di speciali unità per l'addestramento 
degli ufficiali della Marina Mercantile, per i quali il primo settembre si è aperta 
una Scuola di Navigazione sita a Gustrow. 


GIAPPONE 


UN MILIONE DI TONNELLATE DI NAVIGLIO GIAPPONESE UTILIZZATE DA- 
GLI STATI UNITI NEL CORSO DELLA GUERRA IN COREA («Journal de la 
Marine Marchande ». 1950. n. 1609). 


Secondo una comunicazione del Ministero Nipponico della Marina Mercantile 
248 navi giapponesi per un milione di tonnellate circa sono state messe a disposi- 
zione del gen. Mac Arthur dall’inizio del conflitto in Corea; tra il 2 luglio e il 
10 ottobre gli armatori hanno percepito in totale 940.000 dollari che comprendono 
anche i premi per rischi di guerra dovuti agli equipaggi. 


GRAN BRETAGNA 


I PRIVILEGI DELLE NAVI CANADESI SOTTO BANDIERA BRITANNICA (« Scan- 
dinavian Shipping Gazette », 1950. agosto). f 


Nel corso di una riunione del Comitato dei Trasporti e delle comunicazioni 
del Senato canadese un senatore ha protestato contro una proposta di emendamento 
del Canada Shipping Act. Tale emendamento affermava che le navi canadesi sono 
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incluse nella Marina Mercantile britannica. Secondo il senatore tale definizione le 
porrebbe in caso di guerra automaticamente sotto il controllo dell’Ammiraghiato 
Britannico. Nell'eventualità di un conflitto — egli aggiunse — il Canada quasi 
certamente darebbe ogni aiuto all'Inghilterra, ma la cooperazione dovrebbe essere 
attuata secondo ordini emanati da Ottawa e non da Londra. Una personalità del 
Ministero dei Trasporti ha risposto che l'emendamento mirava ad assicurare alle 
navi canadesi « diritti e privilegi accordati alle navi britanniche in tutti i porti del 
inondo ». Come navi «inglesi» le navi canadesi godrebbero della protezione della 
Roval Navy. 


a - i 


L'AUMENTO DEI TRANSITI PETROLIERI RICHIEDE LA RIDUZIONE DEI. DI. 
RITTI DI TRANSITO VIA SUEZ (« Journal de la Marine Marchande », 135). 


numero 1596). 


Il Presidente della Anglo Saxon Petroleum Co. ha constatato che l'aumento dei 
dividendi della Compagnia del Canale di Suez era in gran parte dovuto al transito 
delle navi cisterna. Il traffico via Suez — egli ha detto — è salito nel 1949 a 64 
milioni di tonn. rispetto alla media annua di 33 milioni dell'anteguerra, a causa 
del movimento petroliero che ha raggiunto da solo quasi 37 milioni di tonnellate 
nei 1949 in confronto a cinque milioni nel 1948, e continua ad aumentare; ne! 
marzo 1950 ad esempio, il tonnellaggio cisterne in transito da Suez è stato 20°. 
superiore a quello del marzo 1949 e del 12°% superiore al primato mensile prece- 
dente, raggiunto nell'aprile del 1949. Gli armatori di cisterne deprecano che il Con- 
siglio di Amministrazione della Compagnia del Canale nell'ultima assemblea abbia 
proposto di aumentare i dividendi senza consacrare neppure una piccola frazione 
dei propri redditi in continuo aumento, alla riduzione degli oneri che pesano sulla 
navigazione. Il Consiglio Generale dell’Armamento Britannico, con l'appoggio dello 
armamento, americano ha fatto energiche rimostranze alla Compagnia del Canale. 
Una riduzione dei diritti di transito potrebbe tare anche diminuire i prezzi del 
petrolio; in tal modo la compagnia ricaverebbe, da questa misura, un doppio van- 
taggio. La concessione del Canale scade però tra 18 anni ed è ovvio che le compa- 
gnie petroliere considerino da ora ogni possibile alternativa per 1 loro trasporti. È 
cioè di imbarcare il petrolio dagli sbocchi degli oleodotti del Medio Oriente nel 
Mediterraneo orientale, invece che nel Golfo Persico, per evitare il transito de! 
Canale di Suez. 


INDONESIA 


TRATTATIVE CON GLI STATI UNITI (« Journal de la Marine Marchande », 195%, 
numero 1586). 


L'Ambasciata di Indonesia a Washington sta per sottoporre alla Export Import 
Bank i piani di sviluppo degli impianti portuarii indonesiani, nella speranza di 
ottenere i crediti necessari, 
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IL DJAKARTA LLOYD PREVEDE LA COSTRUZIONE DI 59.020 TONN. DI NAVI 
(« Scandinavian Shipping Gazette », 1950, agosto). 


Un gruppo di banche olandesi ha promesso al Djakarta Lloyd Indonesiano un 
credito di 50 milioni di guilders. Il presidente della compagnia sta tentando di ot- 
tenere dal governo indonesiano l’approvazione dei suoi piani che prevedono la 
«ordinazione di 50.000 tonn. di navi da carico miste. Secondo il presidente predetto 
la compagnia comincerà fra un anno servizi di cabotaggio e di linea, dapprima con 
navi noleggiate e poi con navi nuove. Ma i collegamenti fra le diverse isole dello 
arcipelago indonesiano resteranno frattanto affidati alla Koninkljke Paketvaart 
Maatsoshappij. 


Le navi avranno ufficiali olandesi che serviranno anche da istruttori per i 2.000 
marittimi indonesiani parzialmente istruiti. La compagnia non entrerà in concor- 
renza con gli armamenti olandesi — ha detto il presidente — poichè la futura espan- 
sione economica della Indonesia necessiterà di un tonnellaggio superiore di gran 
lunga a quello che potrebbe essere fornito dall’armamento olandese o da altre linee 
straniere. Un aumento del 20% delle esportazioni richiederebbe un aumento di 
250.000 tonn. rispetto al tonnellaggio attualmente disponibile. 


iTALIA 


IMPORTAZIONI PETROLIFERE (: Shipving World », 1950, lug.io). 


Le importazioni italiane di prodotti di petrolio raffinato sono aumentate rapi- 
damente, passando daile 15.000 tonn. metriche nel 1918 alle 278.000 tonn. nel 1949. 
La media mensile da gennaio a marzo del 1950 fa prevedere un’importazione glo- 
bale annua di 700.000 tonn. D'altra parte notevoli quantità di nafta continuano 
ad essere importate in Italia, 739.000 tonn. nel 1949 e 102.000 nel periodo gennaio- 
marzo del 1950. 


«CANTIERI NAVALI ITALIANI ED ESTERI («Il Globo», 1959, n. 253). 


La Commissione di tecnici navali genovesi recatasi tempo addietro in visita 
ai porti del Nord Europa ha condensato in un'ampia relazione i risultati della in- 
chiesta tendente ad individuare le cause che pongono i cantieri navali italiani in 
posizione di disagio rispetto a quelli esteri, soprattutto nei confronti dei costi di 
produzione. 


Nei grandi porti del Nord, Rotterdam, Goteborg, Amburgo, Lubecca, Liver- 
pool, la disponibilità di spazio, superiore in genere all'area del porto di Genova, 
ha permesso e favorito il sorgere di cantieri attrezzati tanto per le costruzioni che 
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per le riparazioni, con una conseguente concentrazione che limitando il numero 
delle aziende portuali favorisce l’utilizzazione della mano d’opera alternativamente 
per le costruzioni e le riparazioni, distribuendola razionalmente a seconda delle 
necessità. In tali complessi si ha un più convincente rapporto tra impiegati ed operai, 
un oncre improduttivo minore ad una percentuale di oneri a carattere assistenziale 
e sociale interiore a quella vigente in Italia, con un massimo per la Francia ed un 
minimo per la Svezia. 


In tema di attrezzature industriali la Commissione ha rilevato la modernità 
degli impianti dei cantieri olandesi e svedesi e l'imponenza dei lavori di rimoder- 
namento in corso in quei porti in conseguenza della politica fiscale di quei governi 
che hanno esentato ed esentano i nuovi impianti portuali da qualsiasi tassa; gli 
stabilimenti esteri e le relative maestranze sono assolutamente indipendenti delle 
autorità portuali ed il trattamento salariale degli operai riparatori a terra e a bordo, 
nei contronti dei lavoratori navalmeccanici è uniforme, a differenza di quanto si 
verifica invece nel porto di Genova, SOLE sono in vigore contratti e salari speciali 
per le singole categorie. 


Particolare attenzione la Commissione di studio ha dedicato nel corso delle sue 
visite alle condizioni di lavoro e tecniche dei cantieri tedeschi che sono riapparsi 
sul mercato creando un certo scompiglio e grandi timori; e che, non potendo co- 
struire piroscafi di grande tonnellaggio, a causa delle note limitazioni (ancora iu 
vigore al momento della visita) si dedicano alle riparazioni praticando prezzi com- 
prensivi di assai limitati margini. 


Qualche altro particolare accenno meritano le retribuzioni del lavoro: le paghe 
contrattuali sono in genere superiori a quelle in vigore per la categoria metalmec- 
canica Italiana, ma inferiore in ogni caso a quelle concesse ai lavoratori addetti alle 
riparazioni nei porti nazionali. Il lavoro in genere è meglio organizzato, 1 conflitti 
di lavoro sono meno frequenti, il rendimento delle maestranze paragonabile in ge- 
nere a quello dell’anteguerra; la composizione delle squadre dei riparatori, grazie 
ad attrezzature più efficienti è più leggera che non a Genova, porto preso a termine 
di paragone, perchè vi si è rilevata in tutta la sua gravità la crisi dell'industria 
delle riparazioni e trasformazioni navali. In complesso si può giudicare che le mi- 
gliort attrezzature meccaniche esistenti nei porti del Nord Europa costituiscano 
l'elemento principale del divario esistente fra complessi cantieristici portuali ita- 
liani e stranieri, fra aziende nazionali ed estere, fra gli stessi porti italiani e quelli 
dei Paesi dell'Europa del Nord nel cui ambito questi complessi agiscono. Basterà 
dare un'occhiata alle cifre relative alle riparazioni navali eseguite in Italia negli 
ultimi tempi, per convincersi dello stato di crescente disagio di questo ramo della 
nostra industria navale. 


A Genova le navi e il tonnellaggio in riparazione nei primi sei mesi del 1950 
sono state rispettivamente 17 per 102. 313 tonn. di s.l.; 19 per 14.060 tonn.; 18 per 
68.820 tonnellate; 13 per 70.745; 14 per 50.358; 12 per 33.244: come è facile con- 
statare il lavoro in corso di esecuzione è stato in continua diminuzione nè raffron- 
tabile con quello del biennio 1948-49 che ha raggiunto un totale di oltre 700 mila 
tonnellate in alcuni mesi. I dati delle riparazioni ultimate nel corrente anno sono sod- 
disfacenti, grazie a commesse acquisite in precedenza e tuttora in corso di ultima- 
zione, e non consentono perciò un’esatta valutazione di questo declino. 
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INCLUSIONE DI NAPOLI IN UN ITINERARIO («4 Journal de la Marine Marchande », 
1950. numero 159%). 


La Zim Israel Navigation Co. di Caita ha deciso di includere lo scato di Napoli 
nell’itinerario del suo servizio celere Caifa-Marsiglia, gestito dal piroscafo Kedmah, 
Essa ha deciso di istituire un servizo speciale per il traffico merci Genova-Tel Aviv- 
Napoli esercitato col piroscafo Nakshan di 2.200 tonn. di portata. 


NORVEGIA 


ACCORDI RELATIVI AI MARITTIMI (« Shipping World », 5 luglio). 


Fra Norvegia e Danimarca è stato concluso un accordo che consente ai marit- 
timi danesi — ed anche agli operai meccanici — di imbarcare sulle navi norvegesi, 
ingaggiandosi tramite un consolato norvegese. Si prevede che un centinaio di operai 
meccanici danesi, disoccupati, imbarcheranno prossimamente sulle navi norvegesi che 
nanno una considerevole penuria di tale personale. 

L'armamento norvegese, che ha trattanto raggiunto il livello prebellico di cin- 
que milioni di tonn. circa, incontra serie difficoltà per reclutare sia gli stati mag- 
giori delle sue navi, soprattutto gli ufficiali in seconda, sia il personale specializzato. 
Su 31.800 uomini impiegati a bordo delle navi norvegesi al principio dell'anno 3.700 
erano stranieri, e il loro numero aumenterà col crescere del bisogno. 

Al principio di giugno però navi norvegesi per 78.634 tonn. di portata erano in 
riserva — e quindi in disarmo —; al 1° settembre tale cifra era aumentata di 8.634 
tonn. evidentemente, a causa di una rarefazione dei traffici. 


POLONIA 


PORTI (« Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1596). 


Liluma edizione del'« Annuaires des Chantiers Maritimes Polonais» contiene 
informazioni sui porti nazionali. Si sa che, da gennaio, Gdynia e Gdansk (Danzica) 
costituiscono una comunità portuaria amministrata e gestita dal Servizio Traffico 
Marittimo di Gdansk. Nonostante le distruzioni causate dalla guerra, i due porti 
—- nei quali procede attivamente l’opera di ricostruzione — sono già in grado di 
far fronte ai bisogni dell'immediato retroterra e alle necessità del transito. 
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Gdinia che dispone di una nuova entrata é accessibile a navi di m. 9,50 di im- 
mersione. La zona franca creata nel 1934 presso il bacino n. 5 è stata riaperta nel 
1948. Le superfici del deposito di colli e merci alla rinfusa, totalizzano 130.000 mq. 
(ossia il 65°% della cifra dell’anteguerra); i mezzi di sollevamento comprendono 
57 gru di calata di tonn. 114-8 di portata. Il porto possiede anche un cantiere navale. 


Gdansk può agevolmente ricevere navi da m. 9,50, ma la zona tranca che esi- 
steva prima della guerra non è stata ancora ripristinata. La superficie dei magazzini 
è di circa 40.000 mq. e le grue di calata, da 3 a 10 tonnellate, sono 43. 


La Polonia ha dato al porto di Stettino (Szczecin) una importanza particolare 
e gli ha assegnato dei compiti nuovi specialmente nei riguardi del transito ceco- 
slovacco, creando anche nuovi impianti. I lavori di ricostruzione vengono attuati 
rapidamente ed è in corso un programma di dragaggio. Il canale di accesso ha una 
profondità superiore ai 7 metri. Il porto dispone molti magazzini, di 31 grue 
di calata da 4 a 10 tonnellate, di 8 grosse grue galleggianti. C'è un bacino galleg- 
giante. Infine i porti secondari di Colobzag (Kolfgerg), Darlowo (Srugenwalde) ed 
Ustka (Stolpmunde) sono amministrati dal servizio traffico marittimo di Stettino. 
Essi sono aperti alle navi che pescano dai 4 ai 5 metri; i canali di accesso sono 
costantemente dragati. Indipendentemente dalla attività locale questi tre porti effet- 
tuano esportazioni di carbone con una capacità di carico, per giornate di lavoro 
di 8 ore, di 1200 tonnellate per i primi due stabilimenti e di 4500 per il terzo. 


PORTOGALLO 


SVILUPPO DEL PORTO D?! EEIRA («Journal de la Marine Marchande », 1950 


numero 1607). 


Secondo un accordo stipulato tra Portogallo e Stati Uniti nuovi moli e banchine 
verranno costruite a Beira utilizzando fondi del piano Marshall, al fine di espandere 
le relazioni commerciali di questo porto con l’Africa Centrale e la Rhodesia Meri- 
dionale e Settentrionale. I lavori dovrebbero essere ultimati entro un anno e cow 
sentire un aumento del traffico annuale del porto di almeno un milione di tonnellate. 


Le zone minerarie del Congo e dell’Africa Meridionale potranno avviare parte 
del loro traffico d’esportazione verso il porto di Beira, al quale scno collegate da 
discrete vie di comunicazione. 


STATI UNITI 


RATIFICA DELLA COMMISSIONE PER LA ORGANIZZAZIONE MARITTIMA 1N- 
TERSTATALE (« Journal de la Marine Marchande », 1959, n. 1559). 


La ratifica è stata fatta con una riserva. Il Senato aveva, in effetti domandato, 
al momento di dare il suo consenso, che nella convenzione predetta nulla fosse di 
natura tale da modificare la legislazione nazionale concernente le attività commer- 
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ciali. In questo modo la ratifica della convenzione da parte del governo, non può 
e non potrà in alcun modo modificare la legge antitrust degli Stati Uniti. Ricor- 
diamo che l’organizzazione entrerà in vigore quando 21 nazioni — sette delle 
quali dovranno possedere almeno un milione di tonnellate lorde di naviglio mer- 
cantile — l'avranno ratificata. 


L=GGI RIGUARDANTI LA MARINA MERCANTILE (« Army and Navy Journal», 
€72, n. 33543; « Journal de la Marine Marchande », n. 1669). 


Nella prima settimana di settembre il Presidente ha firmato due leggi riguar- 
danti l'industria armatoriale, mentre il Comitato per le Forze Armate del Senato 
ha approvato una serie di leggi intese ad assicurare l’autosufficenza all’amministra- 
zione del canale di Panama. 

Le leggi riguardanti la Marina Mercantile prevedono uno stanziamento di 
128.000.000 di dollari (65 dei quali per costruzioni navali, 26,5 per l'esercizio di 
linee o servizi sovvenzionati, 5,5 per l'addestramento marittimo e l'istruzione nau- 
tica) ed una garanzia per le assicurazioni contro i rischi di guerra non accettate 
da compagnie private di assicurazione. 

Sentiti i risultati di un'inchiesta condotta dal Sen. Byrdx, con la cooperazione 
dell’Ufficio del Bilancio, del Ministero della Difesa, di un rappresentante del Gover- 
natore del Canale di Panama, della Federazione Nazionale della Marina Mercantile, 
dell’Associazione degli Armatori e di quella delle Ferrovie Americane, il Comitato 
per le Forze Armate del Senato ha approvato alcuni provvedimenti legislativi ri- 
guardanti |’amministrazione del Canale di Panama. In particolare ha abolito il prov- 
vedimento già approvato dalla Camera, secondo il quale il pedaggio per navi ca- 
riche non dovrebbe superare un dollaro per tonnellata di stazza netta, ed ha isti- 
tuito una « Compagnia del Canale di Panama », che funzionerà su basi commer- 
ciali, per la gestione del transito e delle altre attività commerciali del Canale. 

Il calcolo dei diritti di transito verrà fatto in base ad una nuova formula; ogni 
variante sarà comunicata con un preavviso di sei mesi. I diritti saranno calcolati in 
modo da coprire soltanto i costi di transito e le spese inerenti, tenendo debito conto 
degli interessi ed ammortamenti; i contributi alle opere sanitarie e amministrative 
della zona del Canale, in passato del 100 %, saranno ridotti del 50 %. 

Viene soppressa ogni concessione del transito gratuito per navi di proprietà 
del Governo degli Stati Uniti. 

Il tasso d'interesse dei capitali investiti nelle attrezzature del Canale è stato 
ridotto dal 3 al 2,3%. 

Si ritiene che questa legge potrà eliminare gli inconvenienti dell’attuale gestione 
accogliendo così delle richieste da tempo avanzate dagli ambienti marittimi degli 
Stati Uniti. 


AUMENTO DELLA FLOTTA MERCANTILE DEGLI STATI UNITI (| Globo», 
1959, n. 253; « Journal de la Marine Marchande », 1950, n. 1609). 


Il Presidente dell’ U.S. Federal Maritime Board ha annunciato la costruzione di 
una nuova flotta di emergenza da utilizzare in caso di guerra, costituita da nuove 
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unità. Sarebbero molto più rapide delle Liberty e delle Victory, perciò meno vulne- 
rabili e idonee così a navigare anche isolate anzichè in convoglio. 

I principali caniteri e i migliori archidetti navali degli Stati Uniti sono stati 
invitati a presentare alla Maritime Commission proposte per realizzare i piani di 
tali navi. 

Finora sono state presentate offerte da W.C. Nickum and Sons di Seattle, dalla 
Newport News Shipbuilding and Deydock Co. e dalla Betlehem Steel Co., che si 
aggirano rispettivamente sui 770.000, 2.030.000 e 1.270.000 dollari. 


I piani di studio dovrebbero essere approntati in 30 giorni dall'ordine, quelli di 
esecuzione in 250 giorni. 

Il V. Amm. E.L. Cochrane ha dichiarato che il numero delle navi da costruire 
non è stato determinato; ne occorrerebbero però almeno 50, dato lo scarso numero 
di navi della flotta di riserva dotate di velocità sufficiente a soddisfare le attuali esi- 
genze militari. 


L'attuale flotta di riserva strategica ammonta a circa 14 milioni di 'T.S.L.. ma è 
per buona parte costituita di Liberty e solo da un limitatissimo numero di Victory. 
superiori alle Liberty per velocità e per qualità nautiche. 

Intanto anche il grande transatlantico da 48 mila tonnellate United States della 
U.S. Lines, che avrebbe dovuto essere ultimato per il 1952 è stato requisito dal Go- 
verno. La nuova grande unità che avrebbe dovuto ospitare un numero di passeggeri 
non inferiore a quello della Oucen Elizabeth, sarebbe certo diventata una temibile 
concorrente per le Queens e per le navi della Compagnie Genérale Transatlantique. 


Secondo gli esperti marittimi americani la requisizione del transatlantico dimostra 
l'opportunità della compagnia che era stata condotta negli Stati Uniti per la costru- 
zione di grandi e veloci navi da passeggeri. Se l'a United States » fosse stato pronto 
nel 1950 le iniziali dithcolta logistiche della guerra in Corea, avrebbero potuto essere 
notevolmente attenuate da una nave capace di trasportare alla velocità di 30 nodi 
da dodici a quattordici mila uomini per viaggio e di percorrere 10 mila miglia senza 
dover effettuare operazioni di rifornimento. 


La decisione degli Stati Uniti di rafforzare la propria difesa nazionale e di 
intervenire in aiuto di altri Paesi, ha intanto indotto quel Governo ad elaborare 
un programma che infiuenzerà ogni settore delle attività marittime mondiali e del 
mercato navale. Tale programma prevede l'impiego di tutto il tonnellaggio di pro- 
priecà privata di bandiera americana disponibile in modo da non disorganizzare i 
servizi commerciali di linea; il graduale riarmo del naviglio della Reserve Fleet (che 
può soddisfare qualsiasi esigenza di trasporti perchè al 1° settembre la flotta di riserva 
totalizzava complessivamente 2069 unità) e il riampiazzo graduale delle vecchie 
Liberty con altre unità più eflicienti; il noleggio temporaneo di navi di altra ban- 
diera da lasciare libere non appena approntate corrispondenti unità della Hotta in 
riserva. 


La flotta di riserva strategica agirà quindi ancora una volta come elemento equi- 
libratore del mercato dei noli nel suo insieme e per un lungo periodo di tempo. Il 
rialzo recente dei noli, determinato dal conflitto coreano, potrebbe essere infatti 
annullato se venissero restituite ai liberi traffici, in seguito al rientro in servizio delle 
unità della Reserve Fleet, tutte le unità adibite ai trasporti d'emergenza connessi 
con le operazioni di Corea. 
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LE COSTRUZIONI NAVALI SVEDESI ALL'ESTERO (« Journal de la Marine Mar- 
chande », 1950, n. 1592). 


Il signor Jacobson, direttore dei cantieri Gotaverken, ritornato da un viaggio in 
America, ha dichiarato che i suoi sforzi per ottenere ordinazioni negli Stati Uniti 
non avevano avuto successo, per quanto le costruzioni navali svedesi costino metà 


di quelle americane e possano sostenere Vantapninsa Mente anche la concorrenza di 
quelle britanniche, 


Il governo degli Stati Uniti accorda però forti sovvenzioni ai propri cantieri per 
compensare le differenze dei costi e mantenerli in esercizio. I cantieri Kochums 
avrebbero negli ultimi tempi concluso importanti affari con la Francia. Quelli di 
Gotaverken avrebbero potuto fare lo stesso se non fossero stati vincolati, sino alla 
metà del 1952, dalla consegna ad una compagnia di navigazione svedese di una 
cisterna di 28.000 tonn. di portata, la più grande finora costruita da un canMere sve- 
dese e gestita da una compagnia svedese. 


U.R.S.S. 


FLOTTA MERCANTILE RUSSA («Army avy Journal », 1950, n. 3545). 


L’« American Merchant Marine Institute » ha registrato un intenso aumento di 
attività della Marina mercantile russa nelle acque del Pacifico durante gli ultimi mesi. 


Una forte aliquota di navi mercantili di ogni tipo, motopescherecci compresi, 
ha effettuato il viaggio di 9000 miglia dal porto di Odessa, e di 12.000 miglia dal 
Baltico per raggiungere Vladivostok via Mediterraneo, alcune per trasporto di grano 
ed altre di carico generale non meglio specificato. 


Di particolare rilievo militare è il trasferimento a Vladivostok effettuato di re- 
cente, a mezzo di rimorchiatori accompagnati da navi mercantili di tre bacini gal- 
leggianti, dei quali due partiti da Odessa e l'altro da Latvia sul Baltico. 

Detti bacini hanno fatto scalo a Singapore per rifornimento di combustibile e 
provviste di bordo prima di proseguire per la suddetta definitiva destinazione. 

Anche navi cisterna a pieno carico risultano partite dai porti di Costanza e Ba- 
tum, via Suez, sempre con destinazione di Vladivostok. 


Secondo la citata rivista questo intenso movimento marittimo può significare 
che la strada ferrata transiberiana è interamente occupata per il trasporto di ma- 
teriali militare. 
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LA PESCA NELL'ADRIATICO ORIENTALE (L. Zoppi, «Il Globo», 195), n. 233). 


Nonostante che molta acqua sia passata sotto i ponti dal giorno in cui il pro- 
blema della pesca in Adriatico venne posto sul tappeto, esso costituisce ancora e 
sempre un problema di palpitante attualità e di grande interesse economico e so- 
ciale che ha bisogno di una rapida risoluzione se si vuole che l'industria della pesca 
prosperi e si sviluppi nell'amarissimo mare. 

Già da tempo noi invocammo questa risoluzione e auspicammo la stipulazione 
di un trattato con la Jugoslavia per la regolamentazione pacifica della pesca nel 
mare Adriatico, e purtroppo il trattato è stato stipulato e firmato, ma il problema 
è rimasto insoluto. 

Come è noto, l’accordo italo-jugoslavo venne firmato a Belgrado il 13 aprile 1949 
e sarebbe dovuta entrare in vigore il 1° maggio successivo, con validità della durata 
di due anni, ma è ormai trascorso un anno e mezzo senza che gli venisse data 
applicazione per la mancata ratifica da parte del governo italiano e si è venuta così 
a creare una situazione sempre più difficile per i nostri pescatori. 

Noi non vogliamo entrare nel merito e tanto meno fare una ditesa dell’ac- 
cordo sul quale forse troppo si è discusso e scritto, ma vogliamo soltanto far rilevare 
che una volta apposte le firme, si sarebbe dovuto dar pratica applicazione al trattato 
per evitare ulteriori gravi danni, sopratutto di ordine economico alle categorie pe- 
schereccie e, di riflesso, al Paese il quale in effetto sopporta le spese dei sequestri, 
delle multe e dei soprusi perpetrati dagli jugoslavi. 

Allo scopo di conoscere e di far conoscere questi danni, abbiamo voluto effet- 
tuare. una indagine, dalla quale abbiamo potuto rilevare che dalla fine della guerra 
ai 31 marzo 1950 su 1175 motopescherecci iscritti negli 11 compartimenti marittimi 
dell'Adriatico, di cui solo circa una metà attrezzati per la pesca d'altura, 280 sono 
stati fermati o sequestrati dalle autorità jugoslave, secondo il seguente prospetto: 


COMPARTIMENTO Numero iaoe at Numero E Totale dei 
i l sequestrati alla motopescherecci 
motopescherecci data 12 Apr. 1949 sequestrati dopo motop: scherecci 
MARITTIMO Len te prima dell'accor- l'Accordo sino al . 
iscritti do 31 marzoo 1950 sequestrati 
Monfalcone 152 2 3 5 
Venezia 51 4 3 7 
Chioggia 235 29 29 84 
Ravenna 44 1 I 2 
Rimini ` 189 10 10 18 
Ancona 132 24 24 89 
Bari 175 9 9 24 
Molfetti 102 10 10 51 
Brindisi 15 — == = 
Taranto 24 — a = 
Croyu o 6 -- = ca 


TOTALI 1195 191 89 280 
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Da tali dati risulta evidente che la mancata applicazione dell'Accordo Italo- 
jugoslavo ha portato ad un forte aumento nel numero dei sequestri, che sono quasi 
raddoppiati in questo ultimo anno, circostanza questa che dimostra come gli jugo- 
slavi abbiano adottato maggiori restrizioni dopo la firma dell’accordo stesso, le 
cui norme giustamente essi intendono letteralmente applicare e nei confronti del 
quale i nostri pescatori si trovano del tutto in difetto poichè sforniti della prevista 
autorizzazione speciale di pesca, che essi non possono integralmente pagare, come 
si vorrebbe da alcuni organi di Governo italiani. 

Se poi scendiamo ad ‘esaminare dettagliatamente le specie e le misure dei prov- 
vedimenti adottati nei confronti delle nostre marinerie da parte degli jugoslavi, 
constatiamo che, dalla fine della guerra al 31 marzo 1950, sono state elevate multe 
per L. it. 10.217.845. Jugolire 50.000 e Dinari 14.735; è stato sequestrato pesce per 
quintali 732,5 oltre a 930 cassette e altre quantità imprecisate, e infine è stata seque- 
strata una ingente quantità di attrezzi e materiali. 

Questi in generale e per sommi capi sono i danni sofferti dai pescatori italiani 
da parte degli jugoslavi, e, sebbene sia difficile fare una esatta valutazione del pesce, 
degli attrezzi e dei materiali sequestrati a causa delle inesatte e sommarie indica- 
zioni, si può facilmente desumere che il loro valore assomma a vari milioni. ~ 

Difatti, calcolando il prezzo medio del pesce in L. 100 il kg. e il peso medio 
netto di ogni cassetta in Kg. 12 si ha, oltre al valore della guance imprecisata, un 
importo complessivo di circa L. 8.500.000. 

A tale somma deve aggiungersi il valore degli attrezzi e dei materiali sopra 
elencati, che può farsi assommare complessivamente a circa 16 milioni di lire, tenuto 
conto della loro usura. 

Se poi si considera che ognuno dei 280 motopescherecci fermati o sequestrati 
è stato inoperoso per un periodo di tempo che va da un minimo di giorni 1 ad un 
massimo di mesi 2 e mezzo circa, con una media di giorni 15 di inoperosità, e se 
si tiene presente che per ogni tre giorni di sequestro, ciascun peschereccio ha una 
perdita per mancato guadagno, di circa L. 150.000, ne deriva che il danno econo- 
mico subito dai ceti operanti nel settore della pesca è stato di oltre 210 milioni di 
lire italiane. 

Riassumendo, quindi, senza tener conto del pesce e degli attrezzi non valutati 
per mancanza di indicazioni esatte e dei generi alimentari, indumenti, oggetti per- 
sonali, ecc. non conteggiati, si rileva che in circa cinque anni le categorie pescherec- 
cie del litorale Adriatico hanno pagato alla Jugoslavia in denaro, in prodotti e in 
materiali vari la non indifferente somma di lire italiane 30.717.845, oltre a Jugo- 
lire 50.000 e Dinari 14.735, perdendo nello stesso tempo i possibili introiti del loro 
lavoro per la forzata inoperosità, derivante dal sequestro, nella misura di 
Lit. 210.000.000 per cui il danno certo complessivo sofferto da detta categoria e 
quindi del popolo italiano, ;tud farsi ammontare complessivamente a Lit. 244.717.845. 


UNA PESCA MIRACOLOSA A CHIOGGIA (« Giornale del Mare », 1950, n. 16). 


Una miracolosa pescata è stata realizzata dal m/p Maria, iscritto al Comparti- 
mento marittimo di Chioggia. L'equipaggio alle dipendenze dell'armatore Angelo 
Ravagnan Teresin, era angustiato per i magri guadagni che si andavano conse- 
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guendo durante l’estate e che non compensavano lo sciupìo degli attrezzi ed il con- 
sumo del combustibile liquido. Richiesta ed ottenuta una « larga» benedizione da 
parte di S.E. il Vescovo Ambrosi che passava casualmente per riva canal Sar 
Domenico mentre le barche partivano per la pesca, la ciurma del Mare ritornava 
rasserenata in mare e, calate le reti, notava con crescente lieto stupore, che si ricin- 
pivano rapidamente di ombrine, prodotto di pregiata qualità, la cui cattura s 
riduce di consueto a pochi esemplari. Con le lacrime agli occhi per la contetezza gl: 
uomini di bordo dovettero destreggiarsi e svuotare subito in coperta il voluminosc 
carico di pesci, contati per alcune centinaia e riscontrati tutti del peso incredibik 
uniforme di circa sei chilogrammi ciascuno. Un buco nella rete causato dalle device 
di quintali di peso e dai delfini sempre in agguato, avrebbe fatto perdere agli inte 
ressati quanto basterà loro — come dichiarato con franchezza — per pagare. 
« debitucci » contratti durante la precedente prolungata « scalogna >. 

Una prima partita di ombrine venduta nel mercato ittico di Chioggia ce 
caratteristico sistema dell'asta segreta all'orecchio, ha raggiunto la quotazione d. 
500 lire il kg. 


PESCHERECCI ITALIANI PER ISRAELE (all Timone », 1950, nn. 38 - 39). 


Tre motopesca di Chioggia, acquistati da armatori di Israele, sono giunti ad 
Haifa con l'equipaggio chioggiotto, ingaggiato con un contratto di sei mesi. 


LA PESCA ITALIANA IN MAR ROSSO E NELL’INDIANO («Il Timone », nn. 36-39. 


La Compagnia Meridionale Pesca ha preso recentemente accordi con altri ent 
ai fine di estendere la propria attività dal Mediterraneo al Mar Rosso e all'Oceano 
Indiano. La Compagnia, che ha sede a Napoli, si ripromette di far sorgere van 
impianti industriali — in prevalenza negli approdi della Somalia — per lo strut 
tamento delle risorse ittiche: la lavorazione comprenderà il ciclo completo, dall 
pesca alla conservazione dei sottoprodotti per usi industriali e agricoli. La attua 
flotta della Compagnia dovrà essere potenziata e integrata da una unità-appoggio. 
destinata ai rifornimenti e al collegamento tra i pescherecci e gli impianti a terra. 


LA PESCA DELLE SARDINE IN PORTOGALLO (« Bollettino da pesca », 1950, n. 8). 


Quest'anno la pesca delle sardine nel Portogallo è diminuita con grave danne 
non solo per l'economia nazionale, ma anche per quella dell’Italia che acquista su 
mercato portoghese quasi la metà della sua importazione di sardelle e di acciv- 
ghe in salamoia. 

Gli uffici competenti del Governo Portoghese e le grandi cooperative di pes? 
tori hanno cercato di studiare attentamente il problema tanto dal punto di vst: 
scientitico come da quello economico e sembrano essere sulla via di poter prendere 
importanti ed efficaci provvedimenti. Nella ultima settimana di luglio il Sottosegre 
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tario di Stato portoghese per l'industria ed il commercio Dr. Giorno Pereira, ha 
indetto una grande riunione degli esponenti di tutte le categorie maggiormente 
interessate. 

E’ stato concluso che la causa principale dell’attuale situazione si deve ricer- 
care nella continua diminuzione delle sardelle non solo nelle acque portoghesi, ma 
anche in quelle spagnole. Non è stato però ancora possibile stabilire la causa di 
questa diminuzione e tanto meno a trovare i mezzi più eflicaci per porvi il 
dovuto riparo. Al momento non si trova altra soluzione possibile che consigliare i 
pescatori a dedicarsi alla cattura di altri pesci divenuti meno rari, passibilmente 
da conservarsi con gli stessi sistemi, onde adoperare la medesima attrezzatura senza 
apportare alla stessa sostanziali modifiche. 


ESPORTAZIONE DI ANGUILLE DALLA POLONIA (notizie stampa). 


E° stata ripresa di recente, a cura della centrale statale del pesce, l'esportazione 
di anguille vive verso i paesi dell'Europa occidentale, che la guerra aveva interrotto. 

La prima partita di tale prodotto, che viene esportato in cesti di vimini oppure 
in casse di legno, è stata spedita durante il mese di luglio in Inghilterra. 


LA PISCICOLTURA IN ISRAELE (notizie stampa). 


In Israele la piscicoltura incominciò modestamente nel 1934 con l'introduzione 
nella regione allora chiamata Palestina di avanotti di carpa che provenivano dalla 
Europa Centrale. Dopo, la produzione di carpe ha fatto dei progressi enormi, 
sopratutto durante la seconda guerra mondiale. Finora la piscicoltura in Israele mo- 
dellata sui metodi dell'Europa centrale, si è limitata all'allevamento delle carpe. 

I centri di allevamento sono ripartiti in tutte le regioni. Nel 1946 la metà circa 
degli stagni erano leggermente salati e si trovavano nella Vallata del Beisan; un 
quarto circa-si trovavano nella regione del lago Houla e il resto in diverse comu- 
nità giudee della vallata del Giordano immediatamente a sud del lago di Tiberiade, 
nella regione salina situata a nord del Mar Morto, e nella pianura costiera meri- 
dionali fino a Tel-Aviv. 

Le cifre estimative sotto riportate della produzione di carpe in Israele mostrano 
come lo sviluppo di questa produzione è stato rapido: 


Anno Tonn. 
1939 ; N ; : ; ; : i ; 0.8 
1940 ; ; i . : ; ; * i 21 
1941 ; : 4 . ; . i ; 54 


1942 i ; : ; ; : . : ; 219 
1943 . . : . ; ; ; ; ; 440) 
1944 . : : : f ; f : 820 
1945 ; i ; . i ; f 3 1200 
1946 : . . 3 o : 3 ; . 1300) 
1948 i ; i : 2400 
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Il pesce viene trasportato, in camion, in mastelli di tela riempiti d’acqua, nella 
quale è introdotta dell'aria compressa contenuta in una bottiglia. Un camion di 
cinque tonnellate può trasportare una tonnellata di pesce con un massimo dell’l °; 
di perdita. Il dettagliante conserva il pesce in tini più piccoli in modo che il consu- 
matore li possa comprare vivi. 

Nel 1946, la superficie degli stagni a carpe era di circa 607 ettari. E’ passata a 
1416 ettari nel 1939 e sembra che aumenterà ancora. Nel mese di marzo 1949 
l'Associazione dei piscicultori ha sottoposto all'esame del Ministero dell’ Agricoltura 
di Israele un piano che dovrebbe portare a 4856 ettari la superficie degli stagni, il 
che permeterebbe di ottenere un rendimento annuo di 10.000 tonnellate di carpe. 


LA PESCA IN ATLANTICO («x Bollettino di pesca », 1950, nn. 7-8). 


E’ entrato in vigore dal 3 luglio scorso, giorno in cui il Canada ha depositato 
lo strumento di ratifica dell’accordo, la nuova convenzione internazionale per lì 
pesca nelle acque atlantiche nord-occidentali, in virtù di una delle clausole che pre- 
vede appunto l’entrata in vigore della Convenzione dopo l’avvenuta ratifica da 
parte di quattro degli Stati firmatari. 

Prima del Canada la convenzione era stata ratificata dagli Stati Uniti, dalla 
Gran Bretagna e dalla Islanda: essa prevede anche l’insediamento di una speciale 
commissione incaricata di raccogliere e diffondere dati di informazione scientihca 
sulle varie zone di pesca cui si riferisce. 


LA COOPERAZIONE AEREO-NAVALE PER LA PESCA (« Bollettino di pesca». 
1950, numeri 7 - 8). 


La cooperazione aeronavale sara quanto prima sfruttata dalle flotte pescherecce 
del Pacifico con l’impiego di un nuovo tipo di idrovolante destinato all’avvistamento 
dei banchi di pesca. Il pilota guiderà per radio i pescherecci mantenendosi a tre- 
cento metri di quota. Le unità da pesca saranno attrezzate per il trasporto degli 
idrovolanti. 
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LA STAGIONE VELICA 1950 IN ITALIA ED ALL’ESTERO. 


La stagione velica italiana si è iniziata con le Regate Internazionali di Genova, 
di cui abbiamo riportato per la classe stelle i risultati nel fascicolo dell’aprile di 
questa Rivista, mentre per le altre classi i risultati sono stati: 


Classe 6 m. 1 
COPPA TURISMO 


Primo Ciocca Il - E.M. Poggi — secondo Violetta II - Canessa — terzo Mi- 
zar II - A. Bruzzone — quarto Lupa - Caffarena. 


COPPA FRATELLI COSULICH 
Primo Violetta - Canessa — secondo Ciocca II - E.M. Poggi — terzo Mizar II 


- A. Bruzzone — quarto Lupa - Caffarena. 
COPPA OLIMPIA | 
Primo Syratu (Svezia) - Frisell — secondo Paola - Pesenti — terzo Manuela - 
Croce — quarto Mirandetta - Costa — quinto Paa - Dufour. 


COPPA ASSOCIAZIONE ARMATORI LIBERI 


Primo Sjratu - Frisell — secondo Manuela - Croce — terzo Paola - Pesenti — 
quarto Paa - Dufour — quinto Mirandetta - Costa. 


L'interesse maggiore della regata si è raccolto intorno ai due 6 m. S.l. Lura e 
Violetta, (proprietari Dott. Luigi Passardi e Signor Gino Alquati) recentiss!ime 
costruzioni di Baglietto, che per quanto non ancora a punto hanno dimostrato 
eccellenti qualità. 

Lo svedese Sjratu, come sempre, ha dominato nella classe 5 m., date le sue 
particolari caratteristiche e l'abilità del suo timoniere che però non ha avuto un fa- 
cile giuoco contro Manuela e Paola. 

Nelle regate della classe stelle si è affermato Samba II, Ten. Vasc. La Panye 
e Ten. Vasc. Rode, che hanno vinto la Coppa Cagni. 


* * * 


Le regate Nazionali indette dal Comitato regionale dell'U.S.V.1. a Napoli 
hanno avuto luogo dal 28 maggio al 4 giugno. 

Si sono svolte nello specchio d’acqua compreso fra Capo Posillipo ed il Tor- 
rione di Castel dell'Ovo che gentilmente concesso dal Comando Territoriale di 
Napoli ha consentito alla Giuria di sistemarsi in posizione eccellente per espletare 
1 suoi compiti. 

Hanno partecipato le classi Stelle, Lightning, Dinghi, Derive Nazionali 5 
Le classi 8 m. I, 6 m. I e Dragoni non hanno potuto partecipare per difficoltà sorte 
all’ultimo momento. 
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CLASSE STELLE: 
COPPA ISTITUTO UNIVERSITARIO NAVALE 
Primo Polluce - T.V. Straulino — secondo Drago - U. Fondi — terzo Murina - 
L. Monaco, seguono altri 15 concorrenti. 
COPPA CIRCOLI NAUTICI 
Primo Legionario - R. Ciappa — secondo Polluce - T.V. Straulino — terzo 
Renzo Pen - T.V. La Panye, seguono altri 17 concorrenti. 
REGATA CROCIERA ISCHIA 
Primo Polluce - T.V. Straulino, T.V. Rode — secondo Renzo Pen - T.V. La 
Panye — terzo Fiammetta - Cosentino, seguono altri 6 concorrenti. 
CLASSE LIGHTNING: 
COPPA VESUVIO 
Primo Borea - Cosentino — secondo Saetta - U. Di Marzo — terzo Folgore - 
Ten. Merola, seguono altri 3 concorrenti. 
COPPA ISCHIA 
Primo Borea - Martinelli — secondo Saetta - U. Di Marzo — terzo Folgore - 
Ten. Aiello, seguono altri 3 concorrenti. 
REGATA CROCIERA NAPOLI ISCHIA 
Primo Borca - Martinelli — secondo Folgore - Ten. Aiello. 
CLASSE DINGHI: 
COPPA C.V.R. ITALIA 
Primo Orione II - Pesce — secondo Brennero - Rizzo — terzo Ester - De 
Maria, seguono altri 11 concorrenti. 
COPPA DEI TRE MARI 
(regata a squadra di due imbarcazioni) 
Primo De Maria - Pesce: Napoli — secondo De Filippo - Modugno: Bari — 
terzo Tumminello - Catalano: Palermo — quarto T.V. Boccardo - T.V. Vietina: 
Taranto. | 


CLASSE DERIVE NAZIONALI 5,50: 
COPPA PROCIDA 
Primo X Migliaccio — (concorrenti 3). 
COPPA PARTENOPE 
Primo Olga HI - Coppi — (concorrenti 2) 


* * %* 


CAMPIONATO ITALIANO CLASSE STELLE 


Organizzato dalla Marina M. con il concorso della Unione Società Veliche Ita- 
liane e dei Circoli Nautici Napoletani si è svolto nei giorni 2-6 luglio nel golto di 
Napoli ed è stato vinto da « Merope » - T.V. Straulino, T.V. Rode. 

La Giuria era sistemata sulla cisterna della M.M. Sesia ancorata a miglia 3 per 
Sud dal Castel dell'Ovo. Sono state compiute le cinque corse prescritte dal regolamen- 
to I.S.C.Y.R.A. Venti regolari medi e leggeri da S-W, mare mosso, atmosfera chiara. 
Nessuno incidente da segnalare. I risultati sono riportati nella tabella che segue: 
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CAMPIONATO D'EUROPA E NORD AFRICA CLASSE STELLE 


Organizzato dalla Marina M. con il concorso della Unione delle Società Veliche 
Italiane e dei Circoli Velici Napoletani, ha avuto luogo nei giorni 10-11-12-14-15 lu 
glio ed è stato vinto da « Merope » - T.V. Straulino, T.V. Rode. 

Il comitato organizzatore era presieduto dall’ Ammiraglio Comandante del Di 
partimento Marittimo e composto dai Presidenti dei Clubs di Napoli e da Ufficiali 
della Marina Militare. 


Il Comitato di Giuria era così composto: 
Col. T.A. Beevor Segretario X Distretto, Presidente 


Sig. C. Leglise Rappres. del IX Distretto, Membro 

Dott. Beppe Croce Segr. XIV Distretto, Membro 

Principe R. Di Sangro Fondi Segr. Pen. Sorrentina, Membro 
Ammiraglio L. Daretti Cap. della Flotta Acc. Nav., Membro. 


La Giuria ha preso posto sulla Nave Cisterna Sesia della Marina M. ormeggiata 

ad una boa ancorata a Sud del Castel dell’Ovo e situata ad oltre miglia 3 dalle coste 

Sono state seguite le norme prescritte dell’I.S.C.Y.R.A. Log. 1950 e sono state 
applicate le regole di regata « I.Y.R.U.» edizione 1950. 

Gli eleggibili, come da note inviate dal Governing Committee da New York. 
scno stati sottoposti al controllo delle vele e delle attrezzature e forniti delle indi- 
cazioni di dettaglio del caso. 

Nei giorni 11 e 14 si è seguito il percorso n. 3 (percorso al vento) nei giorn 
10-12 e 15 il percorso n. 1 (triangolo). 

Venti regolari medi e leggeri da S e SW, mare mosso, atmosfera chiara. Ne 
sun incidente da segnalare tranne una protesta della Stella Mira contro la Stella 
Samba I protesta che esaminata dalla Giuria è stata respinta. 

Il risultato delle competizioni risulta dalla tabella seguente: 

Tutte le corse si sono chiuse entro l’intervallo di tempo prescritto. 

Le riunioni hanno avuto luogo come era previsto dal programma. 

La premiazione ha avuto luogo il giorno 16 luglio in occasione del ballo al 
Club Napoli. I premi offerti dalla Marina Militare, e da enti vari della città d 
Napoli oltre ai Trofei Challenge sono stati distribuiti dal Comitato organizzatore. 

Tutti i partecipanti hanno dimostrato la loro soddisfazione per la buona org 
nizzazione della competizione, per la regolarità dei venti nel golfo di Napoli ¢ 
per la ospitalità offerta. 

Il Tenente di Vascello Agostino Straulino ed il suo manovratore Tenente d 
Vascello Nicolò Rode che per la quarta volta guadagnano il titolo di Camp” 
d’ Europa, sono stati molto festeggiati dai colleghi e da tutti coloro che han™ P" 
tecipato o presenziato alle manifestazioni. 
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CAMPIONATO C.1S.M. 1950 


Il «Comitato Internazionale Sport Militari» al quale appartengono 12 Na 


zioni, ha indetto il Campionato annuale velico per il 1950 dando all'Italia incaric 
di organizzarlo a Napoli, nei giorni 30-31 agosto e 1° settembre. 

La Sport Velico Marina Militare ha curato la preparazione delle imbarcazioni 
e della regata mentre Marisport ha organizzato l’accoglienza ai concorrenti ed a 
rappresentanti ufficiali che sono convenuti per la circostanza a Napoli e Roma. 

Hanno partecipato 4 Nazioni: Danimarca, Francia, Italia, Olanda. 

La Giuria composta dai rappresentanti delle nazioni convenute e presieduta 
dall Ammiraglio Daretti ha preso posto sul torrione di Castel dell'Ovo e disposto 1 
campo di regata nello specchio d’acqua prospiciente. 

Sono state corse, con cambio d'imbarcazioni, 4 prove di cui le prime tre cos 
venti leggeri e medi, mare calmo e leggermente mosso e la quarta in mattinata d 
tempo instabile con violenta burrasca di vento e pioggia (tropea). 

L'equipaggio italiano T.V. La Panye, S.T.V. Palombieri era, alla terza cors. 
in testa alla classifica con un vantaggio di tre punti. Durante la quarta prova al 
sopraggiungere della tropea nell’ammainare il fiocco il manovratore cadeva in mare: 
risalito a bordo mentre manovra sulla prua nel momento in cui la burrasca era al 
suo massimo d’intensità cadeva nuovamente in mare. Questa volta il timoniere ft 
costretto per soccorrere il naufrago, senza ricorrere all’ausilio delle moto-imbarca- 
zioni che seguivano la regata, ad ammainare la randa e dar fondo all’ancorotto. R: 
cuperato il manovratore l’imbarcazione riprendeva la regata, ma il tempo trascorso 
non gli consentiva di raggiungere il gruppo e tagliava il traguardo per ultimo. L'im- 
barcazione magnificamente condotta dai concorrenti francesi: C.C. De Kerviller e 
i.V. Frein guadagnava frattanto il primo posto. Gli equipaggi Danese ed Olandese 
davano anhc’essi prova di grande perizia sostenendo la burrasca con perfetta con- 
dotta marinaresca e senza subire alcun danno. 

Al punteggio finale il concorrente francese e l'italiano sono risultati a parità di 
punti, di primi e secondi posti e di vittorie; si è perciò ricorso, come era stato in 
precedenza stabilito della Giuria, al paragone della somma dei tempi impiegati nelle 
4 gare e pertanto il francese è riuscito vincitore, per minuti 6 e 14 secondi, della 
Coppa offerta dal Presidente della Repubblica Italiana, consegnata ufficialmente 3 
Roma il 2 settembre dal Ministro della Difesa Nazionale, Onorevole Pacciardi. 


CAMP. CAS M. 1950 - RISULTATI FINALI 


i | 
NAZIONALITÀ 1° Pr. 2° Pr. | 3° Pr. 4° Pr. Tot. p. 


TIMONIERE : | a È i | Classif. 
Tdi “e 
De Kherviller ' Francia a | 4° | 2° | 1° 12 | 1° 
La Panye | Italia 2° | 1° | 1° | qe 12 | 1° 
| . 
Bussemaher ' Olanda | 9° | 2° | 3° | 2 9 | 3° 
Stearmose | Danimarca | 3° | 3° 4° Ia 7 4° 
| | 
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REGATA CROCERA S. TROPEZ - AIACCIO - ISCHIA 


Organizzata dalla Società Velica francese « Union National des Croiseurs » e 
dallo « Yacht Club Italiano » ha avuto luogo nei giorni 2-9 agosto. 

I quattro yachts italiani partiti da Portofino e da Genova hanno trovato a S. 
Tropez 2 Yachts Spagnoli e 13 Yachts Francesi. 

Le accoglienze sono state molto cordiali ed il giorno 2 alle ore 17 è stata data 
la partenza alle 19 imbarcazioni. La regata si è svolta con mare agitato e molto 
agitato e vento forte da maestrale che nella nottata è umentato sino a burrasca 
moderata. 

L’Orsa Minore, il 24 piedi della Marina Militare Italiana di recentissima costru- 
zione ed alla sua prima prova, armato dal Ten. Col. A.N. Pera, Ten.ti Vasc. Iunca, 
Falcone e Paventi è partito fra i primi ed ha mantenuto buona posizione nelle prime 
ore della corsa. Nella notte, costretto a ridurre di velocità ha perso cammino rispetto 
agli altri concorrenti. 

E’ giunta prima ad Aiaccio, in 15 ore e 54 minuti, la bella Goletta Spagnola 
Orion della 1? categoria mentre l’Alvee Italiano (proprietà Sig. M. Ravano) anch'esso 
della 18 categoria è stato classificato primo in tempo compensato. 

Nella seconda categoria è giunto primo in tempo assoluto l’Arsel francese ed in 
tempo compensato il Duhu francese. 

Nella terza categoria è giunto primo l’Helen italiano (M. Centurione) mentre 
l'Orsa Minore è giunta quarta. 

Due giorni di riposo in Aiaccio dove il Comitato locale ha ospitato i concor- 
renti con molta cortesia e partenza per Ischia alle ore 13 e 30 del 5 agosto. 

Degli Yachts giunti da S. Tropez soltanto 10 hanno preso la partenza; la regata 
si è svolta lungo le 280 miglia di percorso con venti leggeri e medi e mare preva- 
lentemente calmo. 

La clasifica generale in tempo compensato all’arrivo ad Ischia e stata la seguente: 


Class. YACHRS ii NAZIONALITÀ | T. EFF. T. COMPENS. 

NE o as | e 
1° | Orsa Minore | Italia 84 53,04 | 57,13,04 
2° | Dahu III | Francia 77 24.00 | 57,52,19 
3° | Ariel Francia 76,25.57 61'23,24 
4° | Enchanteur . Francia 78,13,50 62.16,50 
5° | Stemeal _ Francia 40,19.05 i 62,32,25 
6° | Vega | Italia £2,16,17 65,34,17 
7°. Windrush Francia 83,18.25 67,53,13 
8° | Maiteness |! Francia 100 2 1,35 | 75,30,92 
4° | Altair | Italia 89,125 | 935436 
10° | Altair , Spagna 79,00,10 45,45,05 
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I concorrenti sono stati molto festeggiati a cura di un Comitato locale. Partico 
larmente complimentato è stato l'equipaggio dell'Orsa Minore. 
E’ stata questa la prima regata crociera intrapresa da una unità dello Sport 


Velico della Marina Militare italiana. 


CAPIONATO D'ITALIA CLASSE LIGHTNING 


Organizzato dal Comitato dell’U.S.V.I. ha avuto luogo a Napoli nei giorni 
9, 10, 11 settembre. 

Sono state corse tre prove con vento medio e leggero e mare mosso e calmo. 
La Giuria presieduta dal Duca Paolo D’Ascoli era situata sul torrione di Castel 
dell'Ovo. Il campo di regata determinato da tre boe nello specchio d’acqua prospi 
cente al torrione; percorso mgl. ll. 

Hano partecipato 12 unità delle quali 5 appartenenti allo Sport Velico M.M. e 
le altre ai Circoli Velici napoletani. 

Le varie corse sono state molto interessanti dato che questo tipo di deriva 
americana di recente origine ed ormai affermata in tutto il mondo, offre particolari 
risorse ad un abile timoniere sia nel lato di bolina che nel lato di poppa, ove la 
preponderanza che acquista lo spinnaker-paracadute sulle altre vele richiede partico 
lari doti di sensibilità ed un grande affiatamento nello equipaggio. 

Il Campionato è stato vinto dal Ten. CC.PP. Merola, equipaggio Capitano 
CC. PP. Lo Sardo. Ten. G. N. Cavaggioli, sul Turbine, di recente costruito da 
Baglietto. 

La premiazione ha avuto luogo con un ricevimento al Circolo V.R. Italia. 


REGATA CROCIERA TRIESTE - VENEZIA - RIMINI 


La deriva veneziana da crociera La Prima, dello Sport Velico M.M. S. V. Ve- 
rezia, ha preso parte alla regata Crociera Trieste, Venezia ,Rimini indetta dallo 
Y.C. Adriatico e Circolo Nautico Rimini, che si è svolta nei giorni 17, 18, 19 e 
20 agosto. 


Partecipavano i seguenti concorrenti: 

La Capitana - deriva da crociera - Timoniere: Comandante Carlo Mantegazzin. 
Coinpagnia della Vela Venezia. 

La Diana - deriva da crociera - Timoniere: Ing. Dino Chiggiato. Compagnia 
della Vela Venezia. 

La Prima - deriva da crociera - Timoniere: S.T.V. Gabriele De Schoenfeld 
Sport velico Marina Militare. 

Adria - ottometri di crociera - Timoniere: Barone Braunfield - Yacht Club 
Adriaco Trieste. 


Vincitrice in tempo compensato La Diana. 


Partiti alle ore 21 del 17 agosto da Trieste, le barche hanno fatto un primo 
percorso sino a Venezia giungendo nel pomeriggio del 18. Dopo qualche ora di sosta 
1 concorrenti sono ripartiti per Rimini alle ore 5 e 10 del 19. Tempo variabile con 
colpi di vento da scirocco e piovaschi durante il tratto Trieste-Venezia poi vento 
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forte da S SE sino a punta Maestra, quindi dopo un paio d’ore di bonaccia vento da 
scirocco in aumento sino a forza 4-5. « La Prima » ne approfittava per correre a tutte 
vele verso Porto Corsini. Nella notte il vento gira verso terra (garbino) e consente 
alla Prima che continua a correre con tutta vela una andatura che viene apprezzata 
sui 7-8 nodi. Nel frattempo le altre barche che hanno ridotto di velatura perdono 
cammino e vengono distanziate. Il giorno 20 alle ore 3 e 40 « La Prima >» giunge al 
traguardo di arrivo con anticipo di due ore circa rispetto alle altre barche concorrenti 
Per equivoco la barca rimane sull’allineamento esterno dei fanali di Rimini in 
attesa del rimorchiatore, Giuria. Dopo oltre un'ora l'equivoco viene chiarito e viene 
segnalato che l’arrivo è nello interno dell’allineamento dei fanali. La barca taglia 
così il traguardo con un anticipo di pochi minuti sulla seconda concorrente. 
Tenuto conto di questo ritardo e del fatto che all’arrivo a Venezia « La Prima» 
era indietro alle altre barche le vien assegnato in tempo compensato il secondo posto. 
L'equipaggio composto dal S. Ten. Vasc. De Schoenfeld - padrone, Ten. Vasc. 
Serio e Rossetti - Manovratori, è stato accolto con molta cordialità dai dirigenti del 
Circolo Nautico di Rimini che hanno festeggiato i concorrenti con un piacevole 
ricevimento. | 
Nelle circostanze « La Prima » ha dimostrato ottime doti di tenuta al mare e di 
abitabilità. 


CAMPIONATO D'ITALIA CLASSE «DINGHI » 12 P.S.I. 1950 


E’ stato disputato a Bari nei giorni 29-30 e 31 luglio. Vincitore del Titolo Guys 
timoniere Aderchi Pellaschier. Alla competizione hanno partecipato 18 imbarcazioni 
di cui 3 dello Sport Velico della Marina M. e precisamente il Magg. Med. Schirru il 
Ten. di Vasc. Vietina ed il Ten. di Vasc. Boccardo che hanno riportato rispettiva- 
mente il quarto il sedicesimo ed il diciottesimo posto. 


CAMPIONATO D'EUROPA CLASSE SNIPES 


E’ stato disputato a Santa Margherita Ligure nei giorni 4-5 e 6 settembre ed 
è stato vinto dallo svizzero Folichonne timoniere R. Martin. 
L’ Italia si è classificata al secondo posto con lo snipes /stria-Porta-Luglio. 


CAMPIONATO D'ITALIA DERIVE CLASSI NAZIONALI «U» ED éS» 1950 


Hanno avuto luogo a Rimini nei giorni 19-20 e 21 agosto e sono stati vinu 
rispettivamente dalle Derive Mabe (m. 5,50) del Sig. M. Benetti e Ira (m. 4,50) del 
Sig. M. Spirito. 

Alla competizione hanno partecipato n. imbarcazioni; cifra assai elevata se 
si considera che queste indcvinate classi sono appena al loro secondo anno di vita. 


ALTRE REGATE 


Presso tutti i Circoli Velici Italiani si sono corse molte regate. Particolarmente 
attivi i circoli Napoletani che durante tutta la stagione hanno messo in palio nume- 
rose coppe organizzando ogni domenica regate di 8 m. S.I., Stelle, Lightningh, Dinghi 
e Derive Nazionali. 
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A Bari oltre alla regata crociera per Stelle, vinta dal T.V. La Pazje, ed al Campio- 
nato Dinghi ha avuto luogo la competizione per il trofeo delle Puglie, vinto dal T.V. 
Blasizza, e molte altre riunioni. 

A Trieste sono state corse numerose regate, segnaliamo i caratteristici raduni 
e le crociere per il Golfo. 

A Venezia hanno avuto luogo le consuete competizioni indette della Compagnia 
della Vela. 

A Santa Margherita Ligure, fra le altre regate, segnaliamo quelle indette dallo 
Yachting Accademico Italiano. 

Oltremodo attivi sono stati i Circoli Velici della Riviera Ligure, quelli delle 
spiaggie della Versilia, quelli della Sicilia e dei Laghi fra cui brillantissime le regate 
tenute a Luino ed a Campione. 


LA STAGIONE VELICA ALL'ESTERO. 


La stagione velica 1950 è stata ricca d’importanti competizioni. 

Ognuno dei principali Circoli velici inglesi, francesi, svedesi, danesi, portoghesi, 
spagnoli, statunitensi, argentini ecc. ha organizzato la sua « Settimana Velica ». 

Il Royal Ocean Club ha presieduto alle numerose regate oceaniche, nella Manica 
e mari del Nord, nelle quali si sono presentati, accanto ai già famosi, molti yachts 
di recente costruzione. 

Fra le competizioni di maggiore importanza segnaliamo: 


LA REGATA OCEANICA DI BERMUDA 


N 18 giugno 54 Yachts hanno tagliato la linea di partenza presso il battello 
tanale di Brenton Reef (Rhode Island-SUA) per la regata oceanica di Bermuda, 
mg. 636. 

La maggior parte degli Yachts erano di nazionalità Statunitense; Inglesi 5. 


Il tempo è stato sfavorevole nella prima parte della traversata, mare molto agi- 
tato vento forte e burrasche poi si è andato calmando sinchè alla fine si sono avuti 
venti regolari medi e forti. 


L’Argyll (S.U.A.) è riuscito il vincitore (tempo compensato) compiendo la tra- 
versata in 3 giorni ll ore 47 minuti. 


Bolero (S.U.A.) è stato il primo a tagliare il traguardo d’arrivo dopo 3 giorni 
3 ore e 32 minuti dalla partenza. 


Gulvain il recente yacht inglese in metallo (lega leggera) è stato classificato 9° 
sui 18 della classe A. 


Nella classe B la vittoria è stata riportata da Merry Marden (S.U.A.) su 19 
concorrenti. 

Nella classe C la vittoria è stata riportata da Loki (S.U.A.) su 17 concorrenti. 

In questa classe partecipavano i 24 piedi R.A.N.S.A. Samuel Pepys, Mokota, 
Cohoe classificati rispettivamente ottavo, decimo ed undicesimo avendo compiuto la 
traversata in poco meno di cinque giorni. 

Hanno partecipato cinque yacht della Accademia Navale Americana dei quali 
il Royono si è classificato terzo nella classe A. 
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LA REGATA TRANSOCEANICA BERMUDA - PLYMOUTH 


I cinque Yachts inglesi che hanno partecipato alla regata crociera di Bermuda, 
hanno intrapreso subito dopo la regata crociera Bermuda-Plymouth. Partenza il 2 lu- 
glio, percorso miglia 2.780 lungo il circolo massimo. 


Essi erano: 

Gulvain Lungh. f.t. m. 16,70, costruzione in metallo (lega leggera). 
Karin III Lungh. f.t. m. 11,60. 

Mokoia (10 Tons.). 

Cohoe Lungh. f.t. m. 7,30 (24 piedi R.N.S.A.). 

Samuel Pepys Lungh. m. 7,30 (24 piedi R.N.S.A.). 


Gli equipaggi dei 24 piedi erano composti di quattro persone ciascuno. Il Pepys 
era condotto da 4 Ufficiali della Marina Britannica. 

La traversata è stata difficile: la rotta lungo la corrente del Golfo porta in zone 
di venti variabili e piovaschi. In effetti si è avuto nei primi giorni calma di vento e 
temperatura assai elevata, poi vento e mare in aumento sino ad un massimo di forza 
8 (burrasca forte). 

Nella giornata del 18 il Gulvain ha registrato il massimo di velocità, percor- 
rendo nelle 24 ore 200 miglia. 

Le cinque barche hanno superato la prova senza riportare danni di importanza. 

La vittoria è stata riportata da Cohoe che ha compiuto la traversata in 21 giorni 
e 9 ore effettivi, pari a 14 giorni 07 ore 21 minuti in tempo compensato. 

Gulvain è stato il primo a tagliare il traguardo dopo 18 giorni 3 ore e 21 minuti, 
della partenza. 

La classifica generale è stata: primo Cohoe, secondo Samuel Pepys, terzo Mokia, 
quarto Gulvain e quinto Karin lII. 


IL CAMPIONATO MONDIALE CLASSE STELLE 1950 


Nei giorni dal 21 al 26 agosto ha avuto luogo a Chicago, lago Michigan, 
il Campionato Mondiale classe Stelle. 

Hanno partecipato 42 concorrenti la maggior parte dei quali appartenenti agli 
Stati Uniti America. 

L'Italia era rappresentata dalle Stelle: Merope, T.V. Straulino, T.V. Rode. 
Luisa II, Nordio, De Manicor; Fiammetta, Cosentino, Rolandi, Il Portogalio da: 
Golfino, Tito. Il Brasile da: Bu II, Paula. Cuba da: Santa Cristina, De Cardenas. 


Le prime tre corse si sono svolte con vento fortissimo e molto forte ed acque 
molto agitate. Le ultime due prove con vento forte e medio leggero, acque calme. 


Merope (T.V. Straulino) alla quarta prova si presentava in testa alla classifica 
con 6 punti di vantaggio quando ha subito la rottura di una sartia; costretti a fare 
una riparazione di fortuna la barca. che era nel gruppo di testa ha perso oltre 20 post 
e quindi ogni probabilità di guadagnare il titolo di Campione del Mondo, al quale 
il brillante esito delle precedenti prove dava motivo di sperare. 
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Alla quinta prova Merope è giunta seconda dopo Luisa, (Nordio-De Manicor). 

La classifica generale è risultata la seguente: 

Primo « Lippincott » (Stati Uniti su Sea Robin; secondo « Pirie » (Stati Uniti) 
su Twin Star; terzo « Etchells » (Stati Uniti) su SAillalah; quarto « Nordio » (Italia) 
su Luisa Ill; quinto « Straulino » su Merope, seguono altri 37 concorrenti. 

La riunione si è svolta in un ambiente di grande cordialità e cameratismo. 
L.’incidente capitato a Straulino è dispiaciuto a tutti gli sportivi ed in particolare ai 
molti italiani che da varie città vicine e lontane degli S.U.A. erano convenuti per 
assistere alla prova e festeggiare il nostro campione. 


COPPA D'ITALIA (8 M.S.I.) 


Nelle regate svoltesi a Sandhamn (Stoccolma), la coppa d’Italia è stata vinta 
dall’otto metri finlandese « Vagspel » del Sig. B. Strandell, timoniere C. Mattsonn 
centro il defender svedese « Wanda » del Sig. H. Nachmanson. 


COPPA D'ORO (6 M.S.I.) 


La Coppa d’Oro, corsa nelle acque di Sandhamn (Stoccolma) è stata vinta dal 
6 m.S.I. svedese € Trickson » timoniere e proprietario Arvid Laurin, contro i 6 m.S.I. 
« Violet» (Finlandia) del Sig. E. Derko, « Cutter» (Norvegia) del Sig. F. Horn, 
e « Lanoria » (Stati Uniti d'America) del Sig. M. Konow. 


ONE TON. CUP 


La Coppa del Cercle de la voile de Paris (One Ton Cup) corsa nelle acque di 
Sandhamn (Stoccolma) è stata vinta dal 6 m.S.I. « May Be VI » del Sig. Sven Salén 
(Svezia), contro i 6 m.S.I. « Raili » (Finlandia) del Sig. Y.O. Riisia, « Llanoria » (Stati 
Uniti d'America) del Sig. M. Konow e « Cutter » (Norveggia del Sig. H. Horn. 
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CULTURA MARINARA N. 9-10 - Settembre-Ottobre 1950. 


A. COCCHIA: I Naufraghi del « British Fame ». 

V. BUTI: Cristoforo Colombo in alcuni poemi italiani. 
A. CALEGARI: Glorie dei Cavalieri di Santo Stefano. 
R 


. TERRENI: Il contributo della Marina Italiana all'opera di esplorazione e di valo 
rizzazione del Giuba. 


CORIDORI: I canali di Suez e di Panama. 
. PEZZA: C.I.R.M. | 

. NOTARANGELO: Le migrazioni animali. 
C.: Il ritardo. 
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. BERTU': Del gergo marinaresco. 
Bibliografia e Segnalazioni bibliografiche. 


Rivista di Riviste. 


RIVISTA MILITARE N. 10 - Ottobre 1950. 


. SCALA: I fanti della seconda guerra mondiale e la « Storia delle Fanterie Italiane ». 
. MELLANO: Lineamenti essenzali della guerra moderna. 

. LUCIANI: Artiglierie per divisioni di fanterie da montagna. 

. MONDIN}: Il problema dell’aviotrasporto delle artiglierie. 


. FATUZZO: La marcia in montangna. 
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. LI GOBBI: Mortai e dintorni. 


Note e proposte - S. LAMANNA: Sulla figura giuridica e sulla funzione amministratità 
del relatore negli enti militari - G. SECCO: Traduttcri ed interpreti. 


Lettere al Direttore. 


Notizie - Recensioni - Da Riviste e giornali - Varie - Bibliografia. 
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. RIVISTA MILITARE N. 11 - Novembre 1950. 


a Il battaglione di fanteria e la circolare 2400. 


G. STELLINGWERFF: Considerazioni sull'arte militare e i suoi presupposti tecnico- 


scientifici. 


M. FASSIO: Note sull'impiego dell’artiglieria controcarri. 


F. CIPRIANI :Organizzazione dei lavori difensivi. 


G. LA ROSA: II « piano Schuman » - Precedenti storici, obiettivi politici ed economici. 
A. LI GOBBI: Mortai e dintorni. 
F. AMICO: Tavole di tiro a regalo. 


Specola - Notizie - Recensioni - Da Riviste e giornali - Varie - Bibliografia. 


RIVISTA AERONAUTICA N. 8 - Agosto 1950. 


EN BI: Servizi fissi telecomunicazioni aeronautiche. 
COSTA: Punto astronomico - Zone Polari. 

FERRARI: Licenze del personale aeroanutico civile. 
TROMBETTA: Principi assoluti e menzogne convenzionali. 
VERDURA: Raggi cosmici ed espansione Universo. | 


Politica aeronautica - Questioni militari - Aviazione civile - Documentario - Pilotaggio 
e Navigazione - Aerotecnica - Aeronautica Militare. 


L’ UNIVERSO N. 5 - Settembre-Ottobre 1950. 


A. GIANNINI: La Russia bianca nell’ U.R.S.S. 
F. GELICH: Corea. 


Q. MAPPI - G. FERRERO - G. FUSELLI - V. MIMMI: Sull'Himalaya del Punjab. 


G. BERARDI :Rappresentazione di Gauss - Boaga e reticolato chilometrico nella nu. a 
cartografia italiana. 


N. NALDONI: Breve storia della Palestina. 

P. PROTTI: Cenni di Climatologia e Nosografia della Somalia Italiana. 

M. GHIGNONE :La grotta delle streghe. 

G. PARLATO: L'emigrazione italiana nel mondo. 

R. ALMAGIA': Nel lil centenario della nascita di Vincenzo Coronelli. 

A. MARUSSI: Applicazioni della gravimetria alla geodesia militare. 

Commiato. 

Rubrica cartografica - Notizie del mondo - Recensioni e segnalazioni - Notiziario 


dell’ Istituto. 
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Die e e a ng 16 
1. - ACCIAIO, GHISA, ALLUMINIO, METALLI E MINERALI IN GENERE 
Acciaierie Boehler - MILANO, Via Farini 45 A., — Acciai - Elettrodi - Martelli 
pneumatici. 
Acciaieria e Ferriera del Caleotto - Stabilimento Arlenico - LECCO — Laminati, 


Trafilati, Catene con e senza traversino: da ormeggio, per picchi di carico, ti- 
moneria, apparecchi di sollevamento ecc. Accessori per usi navali: ancore, 
grilli ecc. 

Briotti Oreste - TERNI, Via C. Battisti, 88. — Proietti per tiro ridotto da millimetri 
25. proietti di mitragliera, lavorazione meccanica di proietti non trattati e di pro- 
iettili dirompenti sino al calibro di millimetri 120, serrate avvolgibili di ogni tipo 
infissi in ferro comune ed in profilati speciali razionali. 

Carcano Antonio - MANDELLO LARIO (Como). — Laminati, alluminio, stagno, piom. 
bo, rame, leghe deramanti. 

Catenificio Italiano Campanari Soc, An. - LECCO (Castello) Via Seminatio, 9 — 


Catene per uso marino ed industriale. 


C.I.M.E.D. di Uboldi - Milano, Via A. Sforza, 61-A. — Raffineria metalli, bronzo. 
ottone, alluminio. 

Ditta Abrax Ind. Mole Smeriglio - VICENZA, Via Lazzaro 168. — Mole in corindone 
grigio e carburo di silicio verde in tutte le grane e durezze, come pure mole in 
corindone rosso e carburo di silicio grigio. 

Dott. Giordano Vitale - Lavorazione Metalli - MILANO. Via Jenner, 40. 

Fer. Me. Zin. Tra. - MILANO, Via Rodano, 12. — Ferro, Metalli, Zincatura, Trafileria. 

Ferriere Cima Giuseppe - LECCO, Via Belfiore, 6 — Cavi acciaio, fili acciaio e 


reti metalliche di ogni tipo. 
Fonderia Acciaio e Ghisa della Bonacina S.p.A. - Castello Sopra Lecco — Fusioni 
in acciaio e ghisa incudini acciaio forgiato e temperato. 


Fonderie Officine di Gorizia, Soc. An. - GORIZIA. — Lavorazione di meccanica ordi- 
naria, getti di acciaio, getti di ghisa. 
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Fonderie Officine Rumi - BERGAMO — Bronzi speciali, fucinati, stampati. trafilati 
costruzioni meccaniche. 

« FONDITAL » Soc. An. Fonderia Italiana Alluminio - CORMANO (Milano) — 
Getti fusi e lavorati in sabbia e conghiglia, in hydronalium, alluminio. tecni 
camente puro, silumin, anticorodal, duralite e tutte le leghe di alluminio. 


Gelpi A. - Milano, Via C. Farini, 51 - tel. 691.320 — Tessiture. tele e reti metalliche 

«I, ME. T.» Industria Metallurgica Torinese - TORINO, Uf. Poital:. 34. tele:ci: 
693723/24. — Piombo, Stagno, rame e loro leghe in lingotti e vergne-tranlat 
e profilati comuni e speciali in acciaio, 


. Metalfas Livraga - Milano, Via Principe Amedeo. 5 - tel. 67.065 — Metalli e bronz 


speciali. 
Metallurgica Feltrina Societa per Azioni - MILANO, Via Gaetano Negri, 4. — Lami- 
re, tubi, profilati, corda di alluminio e di leghe alluminio per us: diversi. 
Metallurgica « Solbiate Arno» - MILANO, Passaggio Duomo, 2. — Getti e stam 


pati in ottone e leghe leggere, viti, ferramenta, materiale elettrico. ogve. 
tagliaventi. cannelli spolette. 

Metal Press di Luigi Fulcini - TORINO, Via Rimini, 12 - tel. 80600. — Pezzi stampa: 
a caldo in ottone, rame ed in leghe leggere - Oggetti in bronzo e di otioze 

Miniere di Grefite di Garnier - Milano, Via S. Marco. 50 — Produzione graft: ir 
dustriali. 

Officine F.lli Razeto & Casareto S.p.A. - SORI (Genova) — Oggetti di bronzo, ottoze. 
e leghe leggere, fusi, stampati e lavorati, nichelati, cromati, di arredamerto 
navale. 

Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Getti di ghisa meccanica e di ghise specia: 
getti di leghe leggere e ultra-leggere; getti di leghe metalliche varie. 

S.A.F.A.U. - S. A. Ferriere Acciaierie di Udine - UDINE, Via, Castefidardo, 16 Vergte. 
tonde, laminati, verghe zincate - Pezzi di acciaio o in ferro fucinato o stampate 
fino al peso di 100 kg. - Getti di acciaio - Punte di Francia. 

S.A. Ditta Giuseppe Clerici - MILANO, Via Costanza, 5, Telef. 40116-482969 — 
Stabilimento per la lavorazione e raffinazione rottami, residui metallici, minerali 

S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Laminati a caldo - Trafilati - Fuc» 
nati - Bulloneria normale speciale, grezza, tornita. 

Soc. An. Acc. Ferramenta Trafilati Gravetto - SETTIMO TORINESE. — Profilati i 
acciaio, acciaio in lingotti, verghe e profilati, medie forniture. 

Societa An. Fonderie Officine di Gorizia - GORIZIA STRACCIS. — Getti di ghisa 
getti di acciaio, getti di bronzo, lavorazione di meccanica ordinaria. 

Soc. An. Italiana Magnesio e Leghe di Magnesio - BOLZANO. — Magnesio e leghe 
di magnesio in pani, laminati, profilati. 

Società per Azioni « Minerali e Metalli » - MILANO, Via Negri, 4. — Piombo. rame. 
stagno, zinco elettrolitico in pani ed in fogli. minio, litargirio. 

Tovaglieri & C, Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Getti di 
ghisa, pezzi forgiati e stampati ecc. 

Trafilerie e Punterie di Cogoleto - COGOLETO (Genova), Via V. Sclopis. — Ribat- 
tini ferro, rame. ottone, alluminio; elettrodi per saldatura elettrica approvati dalla 
Marina; filo ferro speciale per saldatura autogena; fili, corde. barre rame nudo 


2. — APPARECCHI DI SOLLEVAMENTO E TRASPORTI 


Caimi G. & C. - MILANO, Corso 22 Marzo, 42, Tel. 50523. — Ascensori, Montaca. 
richi, Montavivande, Montabiancheria, Montalettighe. 

« C.E.S.A.B. » - Carrellificio Emiliano Soc. per Az. - BOLOGNA. Via Agresti, 6 — 
Carrelli di trasporto in legno o in ferro a mano ed elettrici, apparecchi elevator: 
a mano ed elettrici, Trasportatori, montacarichi, ascensori. 

F.A.S.T. Fabbrica Apparecchi Sollevamento e Trasporto - MILANO( Via Bosco- 
vich, 18, tel. 67631-67632 — Ascensori - montacarichi - paranchi - gru 
argani - elevatori ecc. 

Gentili, Brighi S, A. - MILANO, Via Mac Mahon, 21. — Gru per porti, aeroporti, ac- 
ciaierie, officine, centrali elettriche, piani inclinati, blondin, 

Giorgi Antonio & C. - Via Varese, 14 - MILANO — Argani e verricelli . ingra- 
naggi silenziosi di ogni tipo, elettroriduttori ed elettromoltiplicatori e variatori 
di velocità. 
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« P.R.I.M. » Fabbrica di Sollevamento e Trasporto - SESTO S. GIOVANNI, Via 
G. Marconi, 52, tel. 289229-289405 — Grue, argani, paranchi a mano ed 
elettrici di qualsiasi tipo e portata, martinetti idraulici e a vite, montacarichi 
- Fonderia. 

San Giorgio Soc, Industriale p. Az. - Sede in GENOVA — Argani salpamento e ton- 
neggio elettrici e a vapore - Mulinelli salpamento e tonneggio - Verricelli da ca- 
rico per imbarcazioni. 


S.LA.M. Soc. Ital. « ALPAMI » - MILANO, Via Carlo Tenca, 50 — Paranchi a 


mano ed elettrici, grue ponte, martinetti idraulici, argani, binde ecc. - Pro- 
dotti originali « Ursus-Alpami ». 


Tovaglieri & C. Soc. Ital. p. Az. — BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Torni 


paralleli, rettificatrici universali, paranchi a mano, motori elettrici ecc, 


3. — APPARECCHI PER PALOMBARI 
Ditta Roberto Galeazzi (Soc. a R.L.) - LA SPEZIA — Apparecchi per lavori su- 


bacquei. 


4. — ARTICOLI DI ARREDAMENTO 
Alluminio Lombarda Piemontese - MILANO, Via Pecchio, 3. — C mellini, piatti, bic- 


chieri di alluminio, gamelle da rancio, caldai per cucine. 

Barontini Labindo & F. — AGLIANA (Pistoia) — Arredamenti metallici per navi, 
uffici, stabilimenti, ospedali ecc. 

Carlotti Italo - MILANO, Via Villoresi, 26. — Mobili metallici - Arredamenti navali. 

Cotti F.lli Societa Anonima - FERRARA, Corso Isonzo, 107. — Mobili metallici in ge- 
nere per dormitori, ospedali ed uffici. 

Ditta Farina - LISSONE. — Arredamenti metallici per: Navi, Uffici, Stabilimenti, 
Ospedali, ecc. 

Graziani & Piccini - LA SPEZIA, Via Caporacca, 10 — Costruzioni di mobili in legno 
- Arredamenti completi - infissi di ogni tipo - lavorazione del legno in genere. 

I.M.F.A. di Esposito Santo & Figli - REGGIO EMILIA Viale Zanti, 14 — Letti, 


brande, sedie e comodini metallici, armadi metallici ecc. 


Lips-Vago, Soc. An. Italiana . MILANO, Via Vallazze, 106. — Arredi metallici per 
navi, mobili per uffici, casseforti, scaffalature metalliche. 

Lupi F.lli - RHO (Milano), Via Sempione, 5, Telef. 234 — Arredamenti metallici. 

Parma Antonio & Figli - SARONNO — Fabbrica casseforti, porte corazzate, im- 
pianti di sicurezza, mobili metallici e scaffali. 


S.R.L. Cattaneo Giovanni - Milano, Corso Magenta, 27 - tel. 83.786 — Stabilimento 


Rovellasca (Stazione) - Mobili in legno, baz, biliardi - Arredamenti navali. 


5. — ARTICOLI TECNICI 
Caselli Giuseppe fu Egidio - MILANO, Via Monte di Pietà, I-A - tel. 898638 —- Ar- 


ticoli e specialità tecnico-industriali. 

Ci . Go S. p, A, Industria e Comm. Nastri e Cinghie Gomma - MILANO, Via Solfe- 
rino, 36. — Cinghie piatte per trasmisioni, nastri trasportatori, cinghie tra- 
pezoidali in tela-gomma. 

Dropsa Lubrificazione Centrale - MILANO, Via Ferruccio, 12, Tel. 981.841 — Lu- 
brificazione centralizzata ad olio o grasso per ogni tipo di macchina, 

F.1.C.U.T. Fabbrica Italiana Carte per Usi Tecnici - MILANO, Via Londonio, 4 - tele- 
fono 90320 — Carte e tele per riproduzione disegni; carte e tele per disegno: 
carte lucide e semitrasparenti. 


Grilli Francesco & Figlio - TERNI, Via Alberto Mario, 18. — Cinghie di cuoio per 


trasmissioni. 
I L.P.A. - MILANO, Via Meucci, 68-70 — Qualsiasi fornitura di: « pezzami » lavati, 
lisciviati, sterilizzati — « filetti » di cotone pettinati — dischi per pulitrici. 


Langs L. & C. - MILANO, Via Cagnola, 3 - tel. 90336 — Stracci e cascami. 

Laurentini Ing. Mario - MILANO, Via Marghera. 24. tel. 42-703. — Filtri autopulitori. 

Lupi & C. - MILANO, Via A. Fratti, 27 - tel. 288142-43 — Materiali tecnici in gom. 
ma ed ebanite. 

Manifattura Colombo MILANO. Via Uberti, 15, tel. 22331 - 32-33. — Guarnizioni 


per macchine. 
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Manuli Dardanio - Milano, Via Asiago, 114 - tel. 288.385 —- Tubi di gomma per 
travaso - Aria compressa: per aspirazione, per mandata, per acqua di mare, per 
lubrificanti ecc. - Nastri isolanti - Conduttori elettrici. 

Peirone & C. - NOLE CANAVESE (Torino) — Trecce di cotone, canapa per guar- 
nizioni, asciutte, sevate, grafite, manichette di tessuto di canapa, cinghie di ca- 
napa, cinghie pelo camello per trasmissioni, cinghie e nastri trasportatori in co- 
tone, sia greggi che impregnati. 

Rigoli V, Fabbrica Italiana Macchine Eliografiche - MILANO, Via Guicciardini, 5. 
— Apparecchi e macchine per riproduzione disegni. 

S.A.LA.G. - Soc. An. Industria Articoli Gomma - CIRIE’ (Torino). — Arncoli tec- 
nici, lastre tutta gomma, lastre con tele inserite, lastre con rete ferro ed ottone. 
tubi di gomma per condotta, per aspirazione, per mandata. per lubrificanti. per 
acqua di mare, per pressione, ecc., nastro isolante, tessuti gommati, trafilati. 
cinghie trapezoidali, ecc. 

S.I.G.M.A. Crane Packing - Soc. Ital. Guarnizioni Metalliche An. - NAPOLI Corso 
Malta, n. 158, tel. 50876 - Tel. Sigma Napoli — Guarnizioni metalliche 
flessibili e compressibili per vapori saturi e surriscaldati, per liquidi e gas d: 
ogni specie. Guarnizioni metalloplastiche per tubi di condensatori, raffreddatori 
d'olio e di acqua, riscaldatori, scambiatori di calore ecc. 

S.I.L.G.R.A. - Soc, Italiana Lavorazione Gomma Resine Affini - BUSTO ARSIZIO, 
Via Palestro, 22 - tel. 32546. — Articoli tecnici; lastre di tutta gomma, lastre 
con tele inserite, lastre per calzature, tubi di gomma per cendotta, per aspira- 
zioni, per mandata, per lubrificanti, per acqua di mare, tessuti gommati, trah 
lati, cinghie trapezioidali, rivestimento in gomma ed ebanite di serbatoi, va- 
sche, panieri, cilindri per industrie tessili, conciaria, arti grafiche, rivestimento 
ruote per carrelli industriali - Guarnizioni stampate e guarnizioni profilate e in 
lunghezze, rulli e nastri in gomma. 

Strofinor - Monza, Via Mentana, 4 — Dischi di tela e panno per pulitrici - Stracci in 
pezzani - tela di lino per lucidatori. 


a TECNIPLAST » S.a.R.L. - GAZZADA (Varese) — Articoli tecnici industriali, in 


resine. 


6. — AUTO-MOTO-CICLI ED ACCESSORI 


Carburatori Feroldi - TORINO, Corso C. Orbassano, 42. — Stabilimento: SETTIMO 
TORINESE. 

Ditta Giulio Giannetti, dei Fratelli Giannetti - SARONNO, Via Marconi | - Ruote, cer- 
chi, assali, tamburi, freno, mozzi, falsi mozzi per autoveicoli di ogni tipo. 
E.A.R. di Andronio Giuseppe - Milano, Via P. Calvi, 27 — Costituzioni elettromec- 

caniche, indotti, campi, bodine per magneti per automezzi. 

Rabotti Francesco Soc. per Az. - TORINO, Corso Unione Sovietica, 24 tel. 61540 - 
61711 - 61145, — Banchi di prova ed attrezzature per controllo apparecchi 
elettrici per auto e per pompe di iniezione ed iniettori - Ricambi elettrici 
per auto. 

Soc. An. F.lli Doniselli - MILANO, Via Procaccini, 32 — Furgoncini a pedale e 
a motore; biciclette per strasporto merci; biciclette uomo-signota-corsa-bam- 
bino. Accessori per ciclo in genere; utensileria per officine ciclistiche. 

Spica - LIVORNO. — Fabbrica apparati d'iniezione completi e relativi ricambi per 


motori diesel, 


7. — CARBURANTI E LUBRIFICANTI 


Comboil S. p. A. - MILANO, Foro Bonaparte 76, Tel. 82604 - Rappresentante per 
l'Italia della « The atlantic refining company di Philadelphia (U.S.A.) » — 
Prodotti petroliferi. 

D'Alessio & Castaldi - LIVORNO, Via S. Sebastiano, 2 — Forniture navali - Carbu- 
ranti - Lubrificanti - Deposito costiero. 

« Fisoil » di Castaldi & C. - Genova, Via Cairoli, | - tel. 21.310-22.233 — Olii e 
grassi lubrificanti. 

Lugari & Filippi - LIVORNO, Via del Tempio, 7 - tel. 33.636 - 33.939 — Carbu. 
ranti e lubrificanti per Marina - Trasporti prodotti petroliferi terrestri e marit- 
timi - Deposito costiero. 

O.L.E.A. Olii Lubrificanti & Affini - Milano, Via Carlo Imbonati, 16-25 - tel. 691.684 


— Ohi minerali. grassi lubrificanti. 


S.LR.O. S. p. A. - MILANO, Via Mazzini, 15, — Ohi Minerali. 


D 


Solvchimici - MILANO, Via Decembrio, 28, tel. 576524, —Olii e grassi lubrificanti. 
Volpato G. & C. S.p.A. - Milano, Via Ludovico il Moro, 47 - tel. 31.726 — Indu. 


stria olii e grassi. 


8. — COLORI VERNICI COLLE E LORO APPLICAZIONI 


Albesiano S. A. - MONCALIERI. — Smalti, vernici e pitture per la Marina. 

Biancardi Egidio - MILANO, Via Decembrio, 25 - tel. 50.417-581.698 — Vernici e 
colori pet tutte le industrie, 

Botti Vincenzo - MILANO, Via Giulio Romano, 11 - tel. 585.768-55.573 — Vernicia- 
ture, tinteggiature, decorazioni. 

Castiglioni Soc. An. - MILANO - Via Caracciolo, 94, telef. 90109, — Vernici, pit- 
ture, smalti. 

Colorificio Certosa di N, & C. Testero - PAVIA, Via Coralli, 5. — Smalti, vernici, 
pitture antiruggini e isolanti per gli usi di tutte le industrie. 

Colorificio Pinciara - MILANO, Via Palmieri, 47, Tel. 383-673. — Vernici, pitture, 
smalti. Esclusiva di produzione per l’Italia del: Mexican lo sverniciatore ameri- 
cano per navi di fama mondiale. 

Colorifici Zonca S. a G.L. - GENOVA, Via Donghi, 13 - tel. 31482 — Pitture sotto- 
marine, smalti, colori e vernici. 

Confalonieri F.lli di Mario - MILANO, Via B. Garofalo, 29 - tel. 200.856 — Smalti, 
pitture e vernici. 

Ditta Leoni Francesco fu A. - GENOVA — Fabbrica vernici sottomarine per la con- 
servazione delle carene delle navi, colori ad olio, smalti, vernici, pittura igni- 
fuga « Salamandra ». 

Gubra Soc. An. - DESIO (Milano), Vernici, colle per pelli. 

Industria Vernici Italiane - MILANO, Via Giuseppe La Masa 19, tel. 97262/3. — 
Vernici, smalti e pitture per tutte le applicazioni industriali e di decorazione. 
Leuenberger & C. - MILANO, Via Podgora, 15 - tel. 50.160 — Fabbrica caseina e 

colle - Colle a freddo, colla forte, mastici, resine sintetiche. 

M.A.C. Moderne Applicazioni Chimiche - MILANO, Via Verdi, 2 — Resine e vernici 
anticortosive, antiacidi, antialcali e dielettriche. 

M.A.R.V.LS. di Domenico Di Meo - MILANO, Via Stelvio, 64 — Verniciature edili e 
industriali, imbiancature. decorazioni. 

Rollero Livio & C. - tel. 40013 - GENOVA SESTRI — Pitture sottomarine, smalti 
colori e vernici, 

S.A.P.R.E.M. - MILANO, Via Solferino, 12 - tel. 65-129; 65-368: 64-708. — Rive. 
stimenti protettivi e decorativi resistenti alla corrosione atmosferica, marina e 
chimica dei metalli. 

SAVID s.a.r.l. - CERNOBBIO (Como). — Smalti e vernici. 

Soc. Italiana Colori e Vernici S.I.C.E.V. - GENOVA, Via Argine Polcevera, 8 
CERTOSA — Vernici varie, pitture ad olio pronte al pennello, smalti, colori 
macinati in polvere, ocre macinata. 

S. p. A. River - Industrie Riunite Vernici - Sede MILANO — Via Cola di Rienzo, 12 
Stabilimenti: ARCORE - COMO - MILANO - Smalti, vernici, pitture, diluenti. 

Veneziani Gioacchino - Soc, An, - TRIESTE, 10. — Pitture sottomarine « Moravia », 
colori, vernici. 

« VERCOL » - GENOVA BOLZANETO, Via Bruzzo, 17 — Pitture, vernici, smalti, 
colori in polvere. 

Vercolac S. p. A. - MILANO, Via Luigi Alamanni, 18. — Tutti i prodotti vernicianti. 


9. — COSTRUZIONI EDILI E IN CEMENTO ARMATO 
« S.IL.M. » - Soc, Italiana per Lavori Marittimi - ROMA, Via Catania, 9. — Lavori 
edili. marittimi, idraulici, fondazioni ad aria compressa, ricupero navi. 
10. — COSTRUZIONI NAVALI, AERONAUTICHE, MECCANICHE, ECC, 


Ansaldo - Direzione Centrale: GENOVA CORNIGLIANO, Via A. Negrone, Tele. 
fono 405-55, 56-57-58-59; 406171. 72-73-74; Telegr. Ansaldosa - CORNIGLIA. 


NO LIGURE. — Navi mercantili di ogni tipo e grandezza, rimorchiatori, moto- 
pescherecci in ferro, natanti fluviali, motori marini, elettromeccanismi per bordo, 
ausiliari per bordo a vapore, elettrici o con motore Diesel. — Centrali termiche 


ed elettriche, turbine a vapore, caldaie terrestri e marine, motori e generatori 
elettrici, motori a combustione interna e gruppi elettrogeni, materiale rotabile. 


— Impianti completi ed accessori per l'industria, valvolame. materiale per can- 
tieri ed edilizia, carpenteria in ferro, ponti, mezzi di sollevamento. — Utensileria, 
grandi fucine, fonderia ghisa e metalli, fili per condotture in rame o in allumino, 
laminati e trafilati di metalli ricchi in lega. 

Burioli Pietro - MILANO, Viale Bligny, 47 - tel. 53735 — Materiali allestimento navi 
e costruzioni motonautiche. 

Cantiere Navale Apuania - MARINA DI CARRARA. — Costruzione e riparazione di 
navi di medio tonnellaggio di qualsiasi tipo, in ferro o in legno. 

Cantiere Navale di Cogoleto Bianchi & Cecchi - COGOLETO (Genova). — Barche 
di legno, vele, motori. 

Cantieri Navali M, & B. Benetti - VIAREGGIO — Costruzioni navali in ferro e mec- 
caniche - Apparecchi e macchinari per bordo. 


Cantieri Navali Tattoli Ignazio - MOLFETTA, Spiaggia S. Domenico — Costruzione 
e riparazione scafi e apparati motori di rimorchiatori e naviglio in legno ed 
in ferro. Costruzione ed allestimento MM-pp. e MM-vv. in legno fino alla por- 
tata massima di 700 tonn. — Costruzione di scafi ed allestimento navi in 
acciaio fino alla portata di 1000 tonn. — Imbarcazioni varie, costruzioni di 
pontoni, bette, bettoline in legno ed in ferro. 


C :ecchi Mario fu Aessandro GALLARATE (Milano), Via Benvenuto Cellini. — 
Lavorazione di organi di motori a scoppio e a combustione interna. apparecchi 
ausiliari per detti motori, lavori di piccola meccanica, metallurgica. trafileria. 
chioderia, semenza per calzolai, filo ferro cotto e crudo. 

C.O0.P.F. - Milano, Via D'Ovidio, 6 - tel. 296.834 — Costruzioni metalliche e 
meccaniche, 

Cortassa Attilio - MILANO, Viale Espinasse, 19, telef. 90.878 — Ingranaggi, ridut. 
tori di velocità - Elettroverricelli - Intertitori marini. 

Ditta Mario Saporiti - TRADATE (Varese). — Carpenteria in ferro, tettoie, antenne, 
serbatoi, gru, apparecchi di sollevamento, ponti, silos depositi costieri petroliferi. 

Ercoli Alfredo - FIRENZE, Via Maragliano, 5/r - tel. 42295 — Officina mec- 
canica specializzata per la revisione di motori a scopio e Diesel di qualsiasi tipo. 

Fonderie & Officine di Saronno Soc. per Azioni - SARONNO, Via Varesina 43. — 
Lavori vari di piccola e media meccanica, getti di ghisa comune e speciale, mo- 
toverricelli, salpancore a mano, messaggera a motore, elettro verricelli, ver- 
ricelli e salpancore a vapore, timoniere, verricelli, salpareti, bitte passacavi 
bruci=tori automatici per carbone, impianti per la combustione della nafta a 
bord. e a terra, 

F.lli Masetti — SARZANA (La Spezia), Via Aurelia, 114 — Ferramenta per allesti. 
mento - Lavori di carpenteria in ferro a terra - di meccanica in genere - Revisione 
e riparazione motori marini a combustione interna e a scoppio fino a 60 HP.. 
Lavori da fabbro e fucinatore. 

Industrie Meccaniche Meridionali Soc, per Az. - NAPOLI. Corso Malta. 30 — Ac- 

cessori di allestimento ed oggetti macchinati e fucinati di piccola e media grandezza, 
fusti e serbatoi. 

Lauro Mario & C. - LIVORNO, Via Sproni, 12 - tel. 32951 — Scovoli meccanici azio- 
nati da motoriduttore - Turbinette idrauliche per la pulizia di tubi, caldaie. 

LN.S.A.M. - AZZANO (Como) - tel. 275 — Costruzione motoscafi e imbarcazioni in 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4, tel. 3145 
e derivaz. telegr. « Lombarmotor ». — Motori a scoppio, diesel. marini, da | 
a 200, motosaldatrici, gruppi elettrogeni, motocompressori, motopompe, fonderia 
in ghisa e n:etalli non ferrosi. 

Montano Tommaso & Figli - LIVORNO, Piazza Luigi Orlando, 10 — Costruzioni e 
riparazioni di scafi, caldaie, serbatoi, macchine. motori ecc. 

Neri Fratelli Tito & Alfredo - LIVORNO, Via Pisa, 10 - tel. 32943 — Lavori ma- 
rittimi e terrestri - cantiere navale - rimorchiatori - pontoni a biga - diaghe 
palombari. 

Officine Allestimento e Riparazioni Navi - Società per Azioni - GENOVA, Molo Giano 
— Completi allestimentti, riparazioni, trasformazioni navi di ogni tipo e ¢ 
mensioni, riparazioni, trasformazioni di ogni specie navale e meccanica, ©? 
struzioni di qualsiasi tipo di macchinario ausiliario marino, carpenteria legno. 
falegnameria, reparti calderai, carpentieri in ferro, fucine, torneria aggiustaggio. 
tubisti, ottonieri, elettricisti, ecc., parchi galleggianti, rimorchiatori, ponton. 
gru alzanti grandi pesi ed ingombri, ecc. 
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Officine Belforte Ing. Carlo - TORINO, Via Aosta, 37 tel. 23870 — Apparecchi di 
bordo a vapore per Marina militare e mercantile. 

Officine Bianchini - MILANO, Via Mac Mahon 37, tel. 981468; Filiale: FIOREN- 
ZUOLA D'ADDA. — Collettori scarico gas per motori, imbarcazioni leggere, 
silenziatori. 

Officine Costr. Mecc. Geronzio Rabuffetti - Via Calatafimi, 6 - LEGNANO — Macchine 
e attrezzi pe: fonderia. 

Off. E. Radice - BETTOLA DI MONZA (Milano) — Eliche, linee d'assi, olio, pom- 
pe centrifughe, ecc. 

Officine Helu - MILANO, Corso Italia, 16, tel. 156-575. — Calibri a corsoio in acciaio 
inossidabile di vari pesi e misure, calibri speciali, misuratori vari di profondità per 
denti ed ingranaggi, micrometri, rapportatori d'angolo, squadre universali com 
paratori a quadrante, squadre universali. 

Officine Mecc. di Parabiago S. p. A. - PARABIAGO (Milano) — Costruzioni mec- 
caniche in genere: valvolame - rubinetterie - zinchi per pile. 

Officine Moncenisio gia Anonima Banchiero - TORINO Condovene — Costruzioni mec- 
caniche, costruzioni metalliche, getti bronzo, ottone, alluminio - Ferramenta 

iavorata, pezzi fucinati - Armi subacquee - Proiettili. 

Officine Verrina - GENOVA VOLTRI, Via Prà, 76 — Costruzioni meccaniche in ge- 
nere, macchinario ausiliario di bordo, Carpenteria in ferro, gru, ponti; serbatoi 
alta piessione, caldaie. Fonderia ghisa e bronzo, 

Oleodinamica Magnaghi - MILANO, Via Stamira d'Ancona, 27 - tel. 286 861-2 — Co- 
struzioni meccaniche, aeronautiche e navali - Impianti oleodinamici per aero- 
mobili adibiti principalmente per le manovre del carrello di atterramento, degli 
ipersostentatori, parzializzatori olio ed acqua, flabelli « Naca » ed altri servizi 
secondari in genere. 

O.M.I.C. Officine Meccaniche Italia Centrale - FIRENZE, Via Giovanni Lanza, 63 
— Boe e gavitelli - galleggianti ed ostruzioni - materiale per dragaggio - coperture 
in ferro medie e pesanti di ogni genere. 

Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Carpenteria metallica e caldareria chiodata e 
saldata; stampaggi a caldo e a freddo; catene forgiate per usi navali e indu- 
striali; catene articolate, 

Ponzini Dott. Ing. Alfredo - S. R. L. - SORESINA (Cremona), Via IV Novembre 2. —- 
Impianti distillazione ad alto rendimento per acque dolci e di mare. 

a Romaro » Ingg. Enzo e Aldo Romaro - PADOVA, Via Vicenza 22. — Carpenteria, 
media meccanica, gru, apparecchi di sollevamento e manovra per bordo, mac- 
chinario per industria chimica, montaggi, manopere di forza, demolizioni ricuperi. 

Rumi Fonderia Officine - BERGAMO. — Costruzioni di piccola e media meccanica, 
bronzi speciali ad alta resistenza ed incorrodibili all'acqua di mare. 

San Giorgio Società Industriale per Azioni - GENOVA SESTRI - Via Luciano Ma- 
nara, 2 - tel. 40.141-40.441 - Telegrammi: Sangiorgio Sestriponente — Telemotori 
idraulici - Timonerie idroelettriche ed idio-vapore, argani a salpare - Verricelli 
elettrici ed a vapore - Compressori d'aria - Gruppi elettrogeni con motore 
Diesel fino a 300 Kva - Motori Diesel marini fino a 360 C.V. - Elettroventi. 
latori centrifughi ed elicoidali - Elettropompe di ogni tipo e portata - Valvole, 
rubinetti e saracinesche per impianti comuni e speciali - Sestanti - Binocoli ad 
alta luminosità - Trasmettitori e ricevitori elettrici - Complessi pe: il puntamento 
e la direzione del tiro. 

S.M.G. Studi e Costruzioni materiali da guer. a - FIRENZE, Via del Parione, 2 — 

S.M.G. Società Meccanica Generale - FIRENZE Via del Parione, 2 — Parti comple- 
mentari per tubi lancia siluri, spegnivampa e camere a scoppio. 

Rifinita di proietti e parte di essi fino calibro mm, 152, esclusi quelli da 
assoggettarsi ad operazione di trattamento. 
Accessori di rispetto per artiglieria e tubi di lancio. 
Steli, punte di stelo, piastrine etc. — Bossoli speciali in lamierino di ferro 
calibri da 190 a 125. 

Soc. An, Carlo Raimondi - LEGNANO, Corso Garibaldi, 77 — Fusioni in ghisa - An- 
core normali - Salpa ancore e salpa reti - Ruote dentate fimo a tre metri di dia- 
metro - Lavori di caipenteria metallica di qualsiasi genere - grue di qualsiasi 
portata. 

Società Anonima Cooperativa di Lavoro - GENOVA - SESTRI, Via Galvani, 1. — 
Serbatoi, recipienti metallici, piccole zattere in ferro. 

Soc. An. Ing. Marino - Officina Navale - NAPOLI, Piazzale Porta Massa. tel. 23581. 


— Lavori navali. 
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Soc. An. Junghans Arturo - VENEZIA GIUDECCA. — Cassette di legno ferrate e noi 
ferrate per porta-munizioni - Portacartuccie di qualsiasi forma e dimensione . 
Spolette a percussione - Orologi da bordo in genere. 

Soc. Coop. Lavoranti in lime - GRUGLIASCO (Torino). — Fabbrica lime e raspe. 

Spirch Giovanni - VENEZIA — Calle Fuseri, 4280 - Tel. 20.300 - Accessori e par: — 

di ricambio per motori a scoppio ed a combustione marini e loro parti elettriche. 

Spotti Ing. Giacomo - PARMA, Via A. Pezzana, 4 tel. 2604 — Carpenteria metallica 
media - Strutture a traliccio - Capriate - Serbatoi - Portellerie - Funghi - Sca 
lette - lramogge - Ponti stradali e ferroviari - Applicazioni di carpenteria € 
meccanica - Serramenti in ferro. 

Stabilimenti di S. Eustacchio Soc, An. - BRESCIA, Via Ponte Grotte, 6 - tel. 51 
- Ufficio di Milano: Via Filippo Corridoni, II - tel. 700401 — Getti di ghisa e 
di acciaio - torni grossi e medi per lavorazioni meccaniche - pialle - ma; 
pneumatici - presse idrauliche e meccaniche - calandre 

Viscontea Battaglia Soc. An. - Stabilimento in Luino - Direzione MILANO, Corso Vit 
torio Emanuele, 31 - tel. 701.069 - Lavori di piccola e media meccanica 

Weigert Umberto - Costruzioni Meccaniche e Navali - Recuperi Navali - MESSINA. — 
Costruzioni e riparazioni macchine industriali e navali - Raddobbo navi - Demo 
lizioni navali - Fonderie. 

Whitehead Moto Fides - Stabilimenti Meccanici Riuniti (Società per Azioni) - LIVOR. 
NO, Via Salvatore Orlando, 10. — Macchine ed accessori per siluri, telai rett 
linei Cotton. motocompressori Junkers. 


11. — CUCINE, LAVANDERIE, RISCALDAMENTO, VENTILAZIONE, 
CALDAIE ECC. 


Antonello & Orlandi Società per Azioni - VERONA, Borgo Milano — Farni elettr 
per pane. 

Barbieri Tommaso - PARMA, Via Nino Bixio, 159. — Macchine aut. per la prod: 
zione continua deile pasti alimentari - Costruzione di macchinario medio e pesante 
in genere e di qualsiasi natura - Carpenteria in legno e in ferro. 

Barchitta Sebastiano & Fratelli S.R.L. Off. Mecc. - Milano, Via Massena, Il 
- tel. 91.334 — Macchine utilitarie grandi cucine lavastoviglie; motori elet 
trici per cucina, pelapatate, ecc. 

Carimati Enrico dei F.lli Carimati - Milano, Via Privata Decemviri, 20 - tel. 50.9t° 
— Caldaie in genere per vapore e termosivie - Autoclavi - Serbatoi . Tutte 
le costruzioni in lamiera d'acciaio. ` 

Commerciale Smalterie Metalurgiche S. p. A. - MILANO, Via Marco De Marchi. í. 
tel. 632-258; 632-283; 632-493. — Articoli per uso casalingo e per usos 
nitario, cucine e fornelli, vasche e radiatori per termosifoni, 

De Franceschi Ing. G. & C. Soc. An. - Milano, Via Lancetti, 17 - tel. 690.276 
696.953 — Caldaie, autoclavi, impianti di riscaldamento, idrosanitari - La 
vanderie meccaniche - Cucine - Costruzioni meccaniche. 

G.1.S.A, Generale Impianti S. p. a. - Via Panizza, ll - MILANO — Riscaldamento 
- condizionamento - ventilazione - idraulici - sanitari. 

[deal - Standard S. p. A. (già Soc. Nazionale dei Radiatori). - MILANO. — Radiator. 
caldaie e accessori « Ideal » per impianti di riscaldamento. Apparecchi sanita! 
« Standard » in Vitreous China per impianti igienici. Stufe e cucinette in ghisa 

Impianti Termici Industriali - Milano, Corso Porta Nuova, 11 - tel, 65.398 — Mor 
taggio, muratura caldaie, camini - Isolazioni termiche. 

Lagostina Ing. Emilio Soc, An. - OMEGNA (Novara). — Posate e vasellame per me 
se, rancio e cucine. 

Lavagna A. - Milano, Via M. Bandello, 14 - tel. 490.900 — Impianti idraulici, 1" 
scaldamento, ventilazione. 

O.S.V.A. Officine di Sesto San Giovanni - MILANO, Via Monte di Pietà, l. tele 
fono 842-123. — Vasche da bagno ed apparecchi igienico-sanitari in ghisa € 
porcellane - Rubinetterie, saracinesche, valvole, frigoriferi ed apparecchi 
elettrodomestici. 

Pensotti Andrea di G. B, - Piazza Monumento, 25 LEGNANO — Radiatori, caldaie 
per impianti riscaldamento - Stufe e caloriferi a convenzione d'aria per abita- 
zioni e capannoni. 

Reina Zanardini - MILANO, Via Solari 32, — Arnesi rancio, boracce. l 

Rossetti Carlo - BUSTO ARSIZIO, Via degli Osti, 10 —-— Apparecchi e materiale 


per acquedotti, riscaldamento, acqua, gas, ecc. 
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San Giorgio Soc. Industriale p. Az. - Sede in GENOVA — Materiali per impianti 
riscaldamento - Radiatori in ghisa e lamiera, caldaie tubi nervati, ecc. 

S.LA.T. Soc, Italiana Apparecchiature Termiche - MILANO, Via Olona, 6, tel. 483.009 
— Scambiatori di calore per riscaldamento e raffreddamento acqua, olii, mi- 
nerali, aria, gas, condizionamento aria. 

S.N.1.T.E.S. Koerting-Canepa - FIRENZE, Via dei Castellani 8 — Impianti moderni 
di riscaldamento e sanitari. 

Soc, An. Becchi - FORLI’, Corso Repubblica 75. — Grandi cucine per comunità, stufe 
in cotto, cucine famiglia a legna e carbone, cucine a gaz ed elettriche. 

Soc. An. Officina Meccanica E. Battagion - BERGAMO, Via Simone Mayr 12. — 
Impianti completi per panificazione e pasticceria di bordo, tubi Bergmann ed 
accessori. 

5. A. Ruths - GENOVA. Via D'Annunzio, 2, tel. 56982 — Impianti di riscaldamento 
ad aerazione - Accumulatori di vapore - Caldaie, 

Soc. An. Termoelettrica - CONEGLIANO (Treviso). — Impianti completi, cucine ri- 
scaldamento elettrico o vapore per medie, grandi comunità. 

Termotecnica Industriale - MILANO, Viale Espinasse, 97 - tel. 990088-990089 - Gene. 
ratori di vapore di tutti i tipi - camini meccanici - accessori per caldaie - econo- 
mizzatori di combustibile - autoclavi - sarbatoi - caldareria in genere. 

Triplex - Società per Azioni - MILANO, Via Manzoni, 14. — Impianti completi di 
cuine a carbone, nafta, vapore. elettricità, lavanderie. 

Valsecchi & Boffi S. p. A. - Via Varesina, 115 - tel. 991065 - MILANO Impianti 


moderni di grandi cucine a fuoco diretto, 


12. — LAVORAZIONE DEL LEGNO E CARPENTERIA 


Battelli Adolfo - PONTESTAMEZZESE (Lucca) — Legno castagno in tronchi e 
tavoloni. 
Brogi G. Battista - Livorno, Viale Italia, 36 — Legname abete e larice segato, estero 


e nazionale. 


F.I.M.L.T. Soc. - Torino Corso Matteotti, 42-bis - tel. 51.443 — Agglomerati di su- 


ghero per tute le applicazioni navali - Impianti completi d'isolamento termici, 
acustici, antivibranti. 

Sec, An. Ausonia - FIRENZE, Piazza Signoria, 4. — Granulati et agglomerati su- 
ghero naturale et autespanso. 

Migliorata Armando - Milano, Piazale Manciachini, 11-13- tel. 691.963 — Produ. 
zione commercio legnami. 

Roche Ernesto - TORINO, Via Francesco De Sanctis, 214, tel. 32591. — Legnami di- 


versi in tronchi, in pezzi squadrati o segati ed in tavole. 

S. A. Incisa - MILANO, Corso Venezia, 37, tel. 700141-2. — Legnami compensati per 
costruzioni navali di ogni genere - compensati avio - impiallacciature legnami 
segati e tranciati - compensati armati in alluminio, rame - compensati rivestiti. 
in gomma e cellulosa. 

Soc. An. « L’Invulnerabile » - BOLOGNA - Mandataria della Soc. Anonima FERVET - 
BERGAMO. — Serrande, avvolgibili legno, serramenti, tende, costruzioni mecca. 
niche, carpenteria, 


Soc. per Azioni Sugherificio Toscano - Sede Direzione FIRENZE, Via Rondinelli, 3. 


— Stabilimento in FOLLONICA. — Agglomerati e granulati di sughero isolanti 
di ogni specie. 
Soc. Sughera - CODOGNO (Milano). — Agglomerati in sughero per isolazioni ter- 


moacustiche ed antivibranti, guarniture diverse di sughero, sughero in genere. 


13. — MACCHINE E UTENSILI PER LA LAVORAZIONE DEL LEGNO 
E DEI METALLI 


« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23097 — Attrezzi per chiusura in 
moisa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircuiti 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 

Bertoni & Cotti S.A. Officine Meccaniche - COPPARO - (Ferrara) — Rettificatriad 
universali idrauliche e meccaniche - Rettificatrici per alberi a gomito - Ale- 
satrici e levigatrici per cilindri - Attrezzature per la riparazione di autoveicoli. 

Brianzola Macchine - SEREGNO, Via Cavour, 20, tel. 28484 — Macchine per la 


lavorazione del legno. 


C.N.M. Compagnia Nazionale Macchine Utensili - Milano, Via Carlo Tenca, 50 
tel. 209.756 — Macchine utensili. 
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Costruzioni Macchine S.R.L. - Milano, Via Ugo Foscolo, | - tel. 87.478 — Industria 
Macchine per la lavorazione del legno e del ferio. 

Dellavia Luigi & C. S.R.L. - Viale Gian Galeazzo, 8 - MILANO — Bailancieri a 
frizione in acciaio fuso di ogni tipo per qualsiasi lavorazione a freddo e a caldo. 
stampaggio, coniatura, ricalcatura, imbutitura, Presse ad eccentrico in ghisa e 
acciaio fuso - tipi frontali ed a tavola inclinabile con movimenti alla volata 
ed a ritardo d'ingranaggi - Pressioni da 5 a 250 tonnellate - Macchine utensili 
d'ogni genere. 

Fabbrica Italiana Cesoie e Punzonatrici - Ficep - GAZZADA (Varese). — Cesoie pun- 
zonatrici, presse a frizione ed eccentriche. 

« Fenwick S. A.» Milano, Corso Venezia, 40. — Macchine utensili per officine mec- 
caniche fucine fonderie, acciai speciali da costruzione e rapidi, attrezzature per 
macchine, utensileria pneumatica e ad alta frequenza, carrelli trasportatori a 
mano ed elettrici. 

La Ferramenta Milanese - Milano, Piazza 25 Aprile, 12 - tel. 64.018 — Fabbrica 
utensileria varia e ferramenta. 

Marri Mario Soc. An. - MILANO, Via Anguissola, 36. — Seghetti per metallo per la 
lavorazione a mano ed a macchina. 

Meccanotecnica Lombarda - Milano, Via Vittor Pisani, 5 - tel. 62.316 — Utensili e 
attrezzi di piecisione per tutte le industrie. i 


Officine Mariani Romildo - SEREGNO (Milano) — Macchine per la lavorazione 
delle lamiere. : 
Pontiggia & Testa Costr. Mecc. - VARESE, Viale Belforte, 47, tel. 1619 — Mac- 


chine utensili. 


S.A.M.O.S. - Milano, Via P. Rossi, 24 - tel. 691.209 — Seghetti per metalli per .a- 
vorazioni a mano ed a macchina - Stampi per fusioni ad iniezione. 

Samputensili S. p. A. - Via Ponte Romano, 38 - BOLOGNA — Utensili per macchine 
dentatrici di ingranaggi: Coltelli per dentratrici: Fellows, Greason, Herbeck 
und Heidenreich, Reinecker, Maag - Coltelli rasatori (Shaving Cutters) - 
Frese e creato:i a profilo spogliato e rettificato. 

Soc. It. Ing. Ernesto Kirchner & C, - Milano, Via Parini, 3 - tel. 65.205 — Mac 
chine e utensili per la lavorazione del legno. 

Tovaglieri & C. Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa. 29. — Torni pa 
ralleli, rettificatrici universali, paranchi a mano, motori elettrici ecc. 

U.S.A.G. - Utensilerie Soc, An, - GEMONIO (Varese). — Attrezzi in genere, giratubi 
di ogni tipo, cesoie, chiavi di ogni tipo, giratubi, martelli, morsetti, pinze, pun- 
zoni, scalpelli, tagliabulloni, tagliatubi, tenaglie, tenaglietti, tronchesi allargatubi 


14. — MATERIALI ED IMPIANTI ELETTRICI, LAMPADE, CONDUTTORI 
ELETTRICI, MATERIALI ISOLANTI 


Accumulatori Dr. Scaini Soc. An. - MILANO, Viale Monza. 340. 

Battaglia Dr. Ing. G. - MILANO, Viale Sabotino, 2, tel. 584-854. — Lampade fluo. 
rescenti a catodo freddo, progetti, impianti, forniture. 

C. E. 1. E, T., Costruzioni Esercizio Impianti Elettrici e Telefonici - MILANO. Via 
Zezon, 5. — Impianti elettrici, impianti telefonici, posa di cavi di qualsiasi tipo. 
pali in cemento centrifugato per reti telefoniche ed elettriche. 

Colapinto Ing. Enea - Milano, Via Malpighi, 4 - tel. 279260 — Valvole fusibili di 
ogni tipo - Vavole coperchi e fusibili rapidi e ritardati sistema Diazed, in por- 
cellana - Valvole a maniglia - Fusibili a lamella e a cartoccio - Fusibili in vetro 
per correnti deboli, radio e telefonia. scaricatori di tensione nel vuoto - Porte 
scaricatori e portafusibili. l 

Electrical Meters - MILANO, Via Brembo. 3, tel. 584.288 — Strumenti elettrici di 
misura - Apparecchiature per radio-trasmissioni. , 

Elettroisolanti Formenti - MILANO, Via Andegari, 12. — Resistenze elettriche - Sai 
datori - Reattori - Stampaggio bachelite 

Fabbriche Elettroisolanti Milano - MILANO, Via Andegari, 12. — Fili smaltati e co- 
perti cotone e seta - Tessuti sterlingati - Vernici isolanti. 

Fabbr, Porcellane di Lungavilla - LUNGAVILLA (Pavia). — Isolatori di porcellana 
di qualsiasi tipo, porcellane da montaggio ed altri accessori per uso industriale. 


Facon Fabbr. Condensatori Elettrici di Varese - VARESE, Via Timavo, 12 — Com 
densatori elettrici fissi per applicazioni radio elettriche: elettrolitici, a dielet- 


trico mica, a dielettrico carta. 
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© E. M. - MILANO, Via Vigentina, 2. — Materiale elettrico in genere ed accessori 
per istallazioni interne e di bordo. 


F.1.A.M.M. - Fabbrica Italiana Accumulatori Motocarri Montecchio - MONTECCHIO 
MAGGIORE (Vicenza). — Accumulatori elettrici stazionari, trazione, avviamen. 
to, speciali, stampaggio bakelite. 

Flev - Fabbrica Lampade Elettriche Valdellora - LA SPEZIA, Via Aragone. 3. — 
Lampade elettriche. 


« For - Gal » MILANO, Viale Col di Lana, 14. — Impianti e forniture galvaniche. 
Forni Elettrici A. Tagliaferri - MILANO, Viale Certosa, 59 — tel. 90.298-981.383 


— Industria forni elettrici ad induzione - Trasformatori elettrici - Saldatrici 
elettriche. 


Industrie Elettriche di Legnano S. A. - LEGNANO, tel. 80-94. — Trastormatori e 


motori elettrici. 


Jacovelli T. Officina Elettromeccanica - LIVORNO, Scali del Pontino, 2 - tel. 33.184 - 
34.195 — Impianti elettrici industriali e di bordo - Riparazioni macchine elet. 
triche - Forniture industriali. 


Mabo Soc per Azioni per il Commercio dei Prodotti Magneti Marelli - Bosch - Iniex 
- MILANO - Filiali: ROMA, TORINO. — Impianti elettrici accensione avviamen- 
to per autoveicoli terrestri, marittimi, impianti per Diesel, oliatori, pompe a gras- 
so, accumulatori. 


Ufficina Elettrica Dott. P. Ceccato - MONTECCHIO MAGGIORE (Vicenza). — Mo- 
tori elettrici, pulitrici, smerigliatrici, elettropompe, compressori d'aria, stazioni di 
servizio, pompe lavaggio, impianti grassaggio, ponti sollevatori, trapani, cricchi 
idraulici, scaldaforno a nafta, pistole grassaggio, aerografi per spruzzo, cannelli 
saldatura autogena, articoli aria compressa. 


Officina Eelettromeccanica Danelli Eugenio - MILANO, Via San Vincenzo, 24 — Ap- 
parecchiature elettriche per forza motrice luce DEM. 


Officine Elettromeccaniche Ital. M.K.S. Sede e Stabilimenti - Milano, Via Solari, 4. 
- tel. 470.803-470.920 — Trasformatori elettrici di ogni tipo e potenza. 


Officina Metallurgica Calamari & Corazzol - MILANO. Via J. Palma, 16. — Forni 


elettrici ad induzione per fusione metalli. 


Palazzoli Federico & C. - Industria Elettrotecnica - BRESCIA, Via N. Tommaseo, 20 
— Apparecchi ed accessori per impianti elettrici industriali e navali, teleruttori 
e salvamotori, interruttori Pacco, a pulsante e levetta, valvole a tappo, fana- 


leria e apparecchiatura stagna per impianti di bordo rispondenti alle prescrizioni 
dei vari Enti di classificazione navale. 

Philips - Società per Azioni - MILANO, Via S. Martino, 20. — Produzione di lampade 
elettriche di qualunque tipo, apparecchi per illuminazione razionale a scarica 
nel gas, proiettori 

Reina Zanardini - MILANO, Via Solari. 32. — Proiettori per Marina, fanali segnala- 
zione, navigazione, apparecchi stagni per bordo. 

Rossi Adriano - Milano, Via Giambellino, 120 - tel. 470.820 - Macchine per 
impianti galvanici. 

S.A.E.M. - Societtà Apparecchiature Elettriche MONZA, Via Mentana, 12. — Bat- 
terie per accumulatori portatili per moto e automezzi, per trazione, marina, im- 
pianti fissi. 

S.A.P. Sistemi Automatici Prevenzioni Soc, An, - MILANO, Viale Sabotino, 2. — Se- 
gnalazioni automatiche brevettate incendi e furti. 

« S.LA.N. » - Società Italiana Accumulatori NIFE - GENOVA. — Accumulatori al 
ferronichel « NIFE ». 

S. I M. A. - MILANO. Piazza Leonardo da Vinci, 7, tel. 293.989. — Mica grezza e 
lavora ta. micanite, isolanti elettrici. 

s. L M. M. - MILANO, Piazza Leonardo da Vinci 7. — Mica grezza e lavorata - Mi 
canite - Isolanti elettrici. 

Soc. An. Officina Elettrotecnica Comense - COMO, Monte Olimpino — Relais, se- 
gnalazioni luminose, centralini allarmi incendio, materiale stagno, 

Società Costruzioni Elettrotermica Industriali - S.C.E.I, - NOVARA, Via Bovio, 2. — 
Forni elettrici industriali, apparecchiature elettriche di alta e bassa tensione, 
quadri di manovra, installazione *.npianti elettrici di forza e luce, cabine di tra- 
sformazione, forni per pane e pasticceria per terra e bordo. 
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Società Generale per l’Industria della Magnesia Ing. Emilio Rodolfo - MILANO. Cor. 
so Italia, 47. — Coibenti termici in magnesio e amianto per tutte le applica 
zioni, carbonati di calcio e di magnesio, calce idrata, magnesiti calcinate, 


Soc. Philips - MILANO, Via Bianca di Savoia 18. — Lampade ad incandescenza pe: 
ogni impiego, lampade a scarica nel gas (Philora), apparecchi illuminazione 
razionale. 


S.T.E.L.M. - TORINO, Via Roma, 222. — Cavi e conduttori elettrici. 
Stabilimenti di Siry Chamon Società per Azioni - MILANO, Via Savona, 97 - tel. 47005 


— Contatori elettrici - relais - valvole a saracinesca - impianti per gas e metano - 


apperecchi per l'utilizzazione e il controllo del gas. 

V.E.A.M. - Via Ambrogio Figino, 16 - tel. 90749 - MILANO — Elettromeccanica c 
precisione - Congiunzioni a spina per apparati professionali - Interruttori automa 
tici - Relais. 


Vetrocoke S.p.A. - TORINO, Corso Vittorio Emanuele, 8, tel. 80094-5-6-7 - 8069 
— lsolanti cermo-acustici « Vitrosa » a base di lana di vetro e amianti — Me 
teriali inalterabili, incombustibili resistenti al fuoco, per tutte le applicazzor: 


di bordo. 


15. — MATERIALI PER EDILIZIA 
Italcementi - Fabbricne Riunite Cemento - BERGAMO. — Cementi: normali, aita te 
sistenza, bianchi, speciali; agglomeranti; calci: eminentemente idrauliche, idrate 


Società Ceramica Matteo D'Agostino & C. - SALERNO. — Piastrelle maiolicate, tegole 
tavelle, tavelloni, colai pressati, pavimentazioni, mattoni alta e bassa refrattarieta 


Soc, Italiana Refrattari Marghera Azionaria - MARGHERA (Venezia). — Matton: 
refrattari, comuni e sagomati. 
Sugherificio F.lli Banci - PISTOIA — Agglomerati di sughero in lastre e coppei: 


e tutti gli altri derivati. 


16. — MINUTERIE METALLICHE, VITERIE, BULLONERIE 
A.L.M.A.C. - LUMEZZANE (Brescia) — Fabbricazione di: Viti in materiali ferros 


e non ferrosi (escluse viti per legno); proietti di piccolo e medio calibro ¢ 
loro parti; spolette di vario tipo e lega; cannelli; parti di armi portatili, m: 
tragliere, affusti ed affusti a candeliere; bombe per mortaio, astucci per deto 
natori, graduatori di spolette, ecc. 


« Artiglio » - SOLBIATE ARNO (Varese) - tel. 23.097 — Attrezzi per chiusura © 
morsa di oggetti irregolari - Mazzuole in celluloide infrangibile - Provacircutt 
cercafase - Cacciaviti isolanti ed attrezzeria in genere. 


Baraldi Alfredo - Alzaia Naviglio Pavese, 52 - tel. 33.702 - Milano — Ribattini Ro: 
delle, punte di Parigi, ribattini semiforati e tubolari in: Rame, ottone. dural: 
minio, alluminio e tutte le sue leghe. Viti a metallo, saldatoi in rame, marte. 
in rame, 


Binda Ambrogio, Industria Bottoni - MILANO, Viale Campania, 32, tel 50.045. — 
Bottoni di metallo per divise, fregi e distintivi in metallo, occhielli per vele * 
paracadute, minuterie metalliche in genere stampate imbutite tornite, repart 
galvanoplastica, 

Conalbi & C. - Fabbrica - Milano, Via Aprica, 8 - tel. 694.026 — Viti, bulloni 
dadi, ecc. 

Magnaghi - BRUGHERIO (Milano), Via S. Maurizio al Lambro. — Chiavarde, ch 
vardette, pernotti, ecc., bulloneria elettrostampata e lavorata, spinotteria ad a! 
resistenza rettificata, macchine utensili, utensileria varia, calibri di controllo lis 
e filettati. 


Metallurgica F.lli Nava - CESELLO BRIANZA (Como) — Bulloneria di ogni ge 
nere e di ogni tipo di metallo, ferro, acciaio, bronzo, rame ecc. 

Officine di Sordevolo S.A. - SORDEVOLO (Biella) — Ingranaggi di vari tipi - Mac 
chine utensili - Mandrini antincendianti tipo « Taylor» - Divisori universa: 
« Leonardo ». 

Orsenigo Vittorio & Figli - CANTU', Via Milano 51. — Dadi lucidi e grezzi. rondelle. 


bulloni grezzi e speciali. bulloneria varia, dadi.indisserrabili brevettati. 


13 


Societa Metallurgica Italiana - FIRENZE. Borgo Pinti, 99 - tel. 28441 — Produzione di 
semilavorati plastici; lamiere; nastri; dischi; bandelle ovali; tubi ecc. - Rame, ot- 
tone, bronzi, alluminio ecc. - Lamiere di duralluminio placcate, tubi in ottone 
speciale per condensatori - Articoli per impianti elettrici - Vasellame vario. 


Vititalia S. p. A. - MILANO, Via Paravia, 69 — Viti a legno di qualunque metallo. 


17. — MOTORI MARINI 


Ar onima Motori Volpi - MILANO, Via G. E. Pestalozzi, 10, tel. 479276, telegrammi: 
Volpimotor — Motori marini - Industriali a benzina ed a nafta da 15 a 80 HP. 

Industrie Meccaniche Lombarde - MILANO, Via Roberto Cozzi, 10. — Costruzione 
motori tipo Diesel-Deutz a due tempi, delle potenze da 40-50 a 70 HP, pezzi di 
ricambio per motori Diesel-Deutz, lavori di revisione e di riparazione di motori 
Diesel-Deutz. 

Muzzi Oreste fu Giovanni - FIRENZE, Via Giuseppe Mazzoni, 7/9. — Motori diesel 
e loro applicazioni in gruppi marini di propulsione, ausiliari di bordo, moto- 

pompe, elettrogeni. 

Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Motori tipo Diesel industriali e marini. 

San Giorgio Soc. Industriale p. Az. - Sede in GENOVA — Motori Diesel per im. 
pianti terrestri e per bordo - Compressori d'aria elettrici ed a vapore per in- 
stallazioni terrestri e per bordo. 


Silvani Eugenio - MILANO, Via Manzoni, 12, tel. 156373. — Motori marini « Gray » 


e forniture navali. 


18. — OSSIGENO ED ALTRI GAS 
E.R.F.I. Soc. An. - MILANO. Via Arnolfo di Cambio. 3-4 - tel. 91.939 — Elettrodi 


tipo « Elio » per saldature di lè qualità per acciaio dolce - Elettrodi « Record » 
- Saldatrici statiche - Materiale di apporto per saldatura autogena. 
Soc. Ossigeno Liquido - MONZA. Via Zucchi 13 - Stabilimenti: LIVORNO, ANCONA 


— Produzione di ossigeno, di azoto, di idrogeno, di acetiline disciolto in bombole. 


19, — POMPE, COMPRESSORI, VALVOLAME, RUBINETTERIE, ESTINTORI ECC. 


Aeromeccanica Ing. Ascoli & C. S. p. A. - MILANO, Corso Porta Romana, 132, 
tel. 52.422, 52.458. — Ventilatori centrifughi, estrattori d'aria, termogeni per 
bordo, gruppi condizionatori, impianti completi di termoventilazione e condizio- 
namento, installazioni di condotte d'aria, bocchette sferiche orientabili a griglia 
ed anemostatiche. 

Brusatori Enrico - TURBINO (Milano), Via R. Elena, 4. — Valvolame ın ge- 
nere, saracinesche, raccordi, ecc., in ghisa, ecc., bronzo per tubazioni acqua, 
olio, benzina. 

Caselli Stefano fu Egidio - Milano, Via Rivoli, 2 - tel. 88. 972 — Valvole, mano- 
metri, contatori, rubinetterie, oliatori, ecc. 

« CI. O. DUE» S. A. - MILANO, Via Maggiolini, I - Tel. 72217. — Segnalazione 
e spegnimento incendi in mare, in terra, in aria. Estintori di incendio Lux ad 
anidride carbonica - Impianti Lux - Rich. di segnalazione e spegnimento incendi. 

Croce Emilio - Milano, Via P. Sarpi, 23 - tel. 91.693 — Rubinetterie per tutte le 
Industrie. 

De Luca & Pagani - Milano, Via Compagnoni, 3 - tel. 53.816 — Rubinetterie, idrau- 
lica, pompe. 


Del Taglia Angelo & Armando - SIGNA (Firenze) — Pompe per disinfezione. 


Emanuel Stabilimento in - Torino, Via Canova, 7 — Motocompressori, elettrocom- 
pressori per martelli pneumatici - Aerografi, impianti verniciatura - Stazioni 
di servizio - Pompe - Ingrasatori - Sollevatori - Cricchi - Gru automotrici. 


F.I.A.V.L. Mazzachera - MILANO, Via S. Faustino, 62 - tel. 293435 — Palette per tur- 
bine a vapore in acciaio inossidabile - ferro e acciaio trafilati in tutti i profili. 
Gallieni-Viganò & Marazza S. p. A. - MILANO, Via Voghera, 16 - tel. 383841 (4 li- 
nee) — Saracinesche, valvole, pompe, rubinetterie e forniture complete per 
impianti sanitari di bordo. 

Ghislanzoni F. - Milano. Via Mantegna, 4 tel. 90.195 — Rubinetterie, valvolame 
in genere. 
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Greiner Soc. per Az. - Via Durini, 27 - tel. 700015 - MILANO — Valvolame, rubi- 
netteria, saracinesche per acqua e vapore, 

Lombardini - Fabbrica Italiana Motori - REGGIO EMILIA, Via Galliano, 4 — 
Gruppi motosaldatrici, gruppi elettrogeni, gruppi motocompressori, gruppi 
motopompa, 

Mentaschi Mario - Milano, Via Montenevoso, 15 - tel. 287.162 — Presse idrauliche, 
pompe, accumulatori alta pressione. 

Metallurgica Luigi Bonomi - LUMEZZANE SAN SEBASTIANO (Brescia), Via Ro- 
ma, 37-39. — Rubinetteria sanitaria - Rubinetteria comune - Bowcheroni araga 
per cassette, passaparatie, passaponti - Godroni - Capicorda. 

O. M. S. - LUMEZZANE S. S. (Brescia). — Contatori per acqua, rubinetteria per 
acqua, gas, vapore raccordi del peso massimo di Kg. 25. 

Pignone Soc. per az. - FIRENZE — Compressori di gas per tutte le applicazioni indv- 
striali; impianti di frazionamento dell'aria per la produzione di ossigeno e d 
azoto; gruppi elettrogeni. 

Rubinetterie Toscane Ponsi Soc. r, 1, - VIAREGGIO, Via Pucci, 48. — Rubinetterie 
per acqua in serie correnti e di lusso. 

S.A.D.I. - Via Chiatamone, 11, Tel. 61311 - Stabilimento: Via Cavalleggeri Aosta, 3, 
Tel. 11216 - NAPOLI. — Fabbrica estintori d'incendio - Generatori di schivu 
ma chimica e meccanica - Raccordi per manichetta - Cariche per estintori d 
tutti i tipi. 

Sella, Rubinetterie Italiane - MILANO, Via Bruzzesi, 38. — Rubinetterie, saracine 
sche, valvole,portellini. 

Silvani Giuseppe di Silvani Osvaldo - Milano, Corso Vercelli, 7 - tel. 41.865 — Ma- 
teriali, impianti prevenzione e estinzione incendi. 

Società Idromeccanica - MILANO, Via Garofalo, 26, tel. 24073 - 25014. — Pompe 
centrifughe, autoadescanti, rotative a pistoni per ogni portata e prevalenza - 
Compressori d'aria rotativi ed alternativi - Rubinetterie per acqua, vapore, aria 
e gas di ogni tipo. 

S. I. S. M. A. - MILANO, Via Caradosso, 16. — Saracinesche, valvole, acciaio, ghisa, 
bronzo, saracinesche, valvole, elettrosaldate per vapore, acqua, nafta, ecc. 
Portellerie navali. Bombole, serbatoi. 

Tovaglieri & C Soc. Ital. p. Az. - BUSTO ARSIZIO, Via A. Costa, 29. — Tubi e 
pezzi speciali, pompe, valvole a saracinesca ecc. 

Wartenweiler Emilio - Milano, Via G.B. Pergolesi, 18 - tel, 21.245 —- Valvole ridut- 


trici « Mondial » per vapore, per aria, per gas. 


20. — PRODOTTI ALIMENTARI 


Casa Vinicola Barone Ricasoli - FIRENZE. — Vini vecchi pregiati - Chianti classico. 
Sanderson W. & Sons - Succ.: BOSURGI (Messina). —Succhi vitaminici, zuccherati 


di aranci e limoni, derivati agrumi. 


21. — PRODOTTI CHIMICI E FARMACEUTICI 
A.L.C.A. Anonima Lavorazioni Chimiche Affini - MILANO, Via D. Giovanni Verità, 8. 


— Detersivi domestici e per lavanderie meccaniche, cere per pavimenti, in- 
settici, disinfettanti, detersivi industriali, silicati sodio e potassio, metasili- 
cati, detersivi industriali sgrassanti, decappanti per lavaggio meccanico bot 
tiglie e recipienti, insetticidi al « Gammexane » liquidi e fumogeni, disinfet 
tanti alla formalina e cresolo. 


Balestrini Antonio Paolo - SARONNO (Varese), Via Manzoni, 35 — Olio lino cotte 
e crudo - Olio di ricino - Olio di colza ed altri olii vegetali. 

Bracco già Italmerck S.p.A. - MILANO, Via Renato Fucini, 2 tel. 209941/2/3 — 
Prodotti puri per analisi - prodotti chimici - specialità medicinali. 

Cascione Domenico - BARI, Via dei Mille, 206 - Sapone da Bucato. 

Cipelli - Laboratorio Farmaceutico - PAVIA — Prodotti iniettabili galenici - Spe- 
cialità medicinali. 

Elettrochimica Sordon Dr. Angelo - Mestre Via Miranese,_5 — Fosfato trisodico. 
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Farmaselecta - MILANO, Via Marsala, 13. — Prodotti galenici e specialità medicinali. 

Istituto Sieroterapico Vaccinogeno Toscano « Sclavo » - SIENA. — Sieri vaccini spe- 
cialità medicinali. 

Lambro Sa R.L. - MILANO, Via Leopardi, 32, tel. 83506. — Trattamenti per le 


acque di alimento dei generatori di vapore. 

Manetti L. Roberts H. & C. - FIRENZE. — Prodotti puri per analisi, apparecchi e 
strumenti scientifici, prodotti chimico-farmaceutici. 

« Morgan » Laboratori Scientifici Italo Americani - TORINO, Corso Trapani, 7, tele- 
fono 70817. — Prodotti galenici in genere - prodotti antibiotici. 

Offiter Laboratorio Biochimico - MILANO, Corso Buenos Ayres, 59 - tel. 273871 — 
Specialità medicinall. 

Oleificio Balestrini Pietro S.p.A. - SARONNO, Via Legnani, 7 — Olii vegetali - 


Specialità wlio di lino cotto. 


Soc. An. Fabbrica Sali di Bario - CALOLZIOCORTE. — Acidi Solforico e Cloridrico, 
Sali di Bario, di stronzio, di sodio, di ferro, ecc. 

S.A. Fosfantiruggine - Milano, Via Aosta, 14 — Sali fosfatizzanti « Fosf-Italia » 
caldo; sali fosfatizzanti « Fosfantil » a treddo. 

Scaricabarozzi Giuseppe S.r.l. - MILANO, Via Washington, | - tel. 44030 — 
Prodotti chimici per trattamento metalli - fosfatazione - abbrunitura disos- 
sidanti ruggine sgrassanti - fondenti e pasta per saldature - discrostanti caldaie. 

Stabilimento Chimico Farmaceutico Dr. R. Ravasini & C. - Via Ostilia, 15 - ROMA 


— Fermenti lattici e specialità medicinali. 


22. — RADIO TELEGRAFIA - RADIO TELEFONIA - TELEGRAFI - TELEFONI 
A.B.C. - RADIO COSTRUZIONI - Via Tellini, 16 - MILANO — Radio apparecchi 


civili da 5 a 20 valvole e apparecchi su ordinazione - ricevitori professionali, 
apparecchi di televisione - rice-trasmettitori. 

F.A.C.E. Fabbrica Apparecchiature per Comunicazioni Elettriche, — Telefonia, te- 
legrafia, radio. 

F.A.T.M.E. - Fabbrica Apparecchi Telefonici Materiale Elettrico - Brevetti Ericsson - 
ROMA. — Centrali e centralini telefonici, apparecchi telefonici, materiali per reti 
e linee telefoniche, materiali elettrici speciali. 

F. I V. R. E. - Fabbrica Italiana Valvole Radioelettriche - MILANO, Via Amadei, 8; 
Stabilimenti: PAVIA, Via Fabio Filzi, 1 ; CANTU’, Via Ginevrina da Fossa 
no, 22. — Valvole termojoniche riceventi e RARA cellule fotoelettriche, 
tubi a raggi X e valvole per apparecchi elettromedicali, ignitroni e tiratroni per 
impianti industriali. | 

« La Telefonica » - Milano Via Calamatta, 29 - tel. 580.629 — Apparecchiature 
telefoniche. | 

S. I. R. T. I. - MILANO, Via Manin, 33. — Impianti e reti di telecomunicazione. 

Viotto Mario - Fabbrica Lombarda Conduttori Elettrici - Milano, Via Vallazze, 105 
- tel. 293.410 — Conduttori elettrici e telefonici. 


23. —- STRUMENTI DI PRECISIONE, DI MISURA E CONTROLLO 


Cassinelli - MILANO, Via Barnaba Oriani, 1 — Strumenti elettrici di misura. 

Ditta Scaglia Martino - MILANO, Corso S. Gottardo, 42 — Pulegge, trasmissioni, uten- 
sili di precisione. 

I.C.E. Industria Costruzioni Elettromeccaniche - Milano, Via Piranesi, 23 - tel. 584.500 
Voltmetri - Amperometri - Wattmetri - Frequenzimetri - Tester, ecc. 

M.I.M. Micro Italiana - MILANO, Via P. Maroncelli, 14, tel. 62964. — Comparatori 
micrometri, minimetri. alesametri, calibri a corsoio, ecc, 

Officine Guardigli - MILANO, Via Rismondo, 8 - tel. 47036 — Apparecchiatura per il 


controllo te1mico idraulico - termometri elettrici e pirometri - apparecchiature ana- 


lizzatrici - indcatori e registratori elettrici - misuratori di portata - livelli - 
salinometri. 
Officina Meccanica Olivetti IVREA, Via Jervis, 17. — Trapani sensitivi da banco 


e colonna, trapani multipli, fresatrici, rettificatrici. 
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Panerai Guido & Figlio - FIRENZE, Piazza Ferraris, | — Ottica e meccanica di 
precisione. 

Rippa F. - Milano, Via Fr. Nullo, 14 - tel. 270.841 — Produzione apparecchi eno 
logici - Termometri e densimetri per laboratorio ed industria Manometii. 

San Giorgio Soc, Industriale p. Az. - Sede in GENOVA — Binocoli, cannocchiali. 
telemetri, collimatori, proiettori, telegrafi ottici, apparecchi fotografici e in- 
gianditori, sestanti. 


24. TESSUTI, LANERIE, CONFEZIONI, NASTRI, DISTINTIVI ECC. 
Bassetti Giovanni S. A. - MILANO, Via Barozzi, 3, tel. 702541. — Lino, canapa e 


cotone - Stabilimenti di filatura, ritorcitura, tessitura, tintoria e candeggio - Tele 
e olone naturali impermeabili per gli usi di Marina - Biancheria, tovaglieria, 


confezioni. 

Cotonificio Alfredo Grassi fu G. Soc. Acc. - BUSTO ARSIZIO, Viale Rimembran- 
ze, 18, tel. 33.2702 — Filatura, ritorcitura, tintoria, tessitura, confezioni. 
Ditta Giuseppe Roi S.R.L. - VICENZA. — Pettinatura, filatura, tessitura e candeggio 

di canapa e lino, filati, refe, tele, olone. 
F.A.B.A. - MILANO, Passaggio Duomo, 2, tel. 83262. — Bandiere stampate di 


ogni tipo e dimensione, distintivi stampati, confezioni e indumenti. 


Gianneo G. BUSTO ARSIZIO, Corso XX Settembre, 56 — Corderie. 

Griziotti Giuseppe - MILANO, Corso Cr. Colombo, 7. — Cavi, spaghi, rafforzini 
canapa. 

Guagnellini Edgardo S. p. A. - MILANO, Via Angelo Maj, 7, — Olone di canapa. 
tessuti di cotone, canapa e lino in genere, tovaglieria - copertoni impermeabili. 

« Il Fabbricone » - Lanificio Italiano Società per Azioni - PRATO. — Stamina di lana 
per bandiere. 


Lanificio Alfredo Pria - BIELLA — Panni e coperte. 
Linificio e Canapificio Nazionale - MILANO, Via Ansperto, 5. — Filati e refi - Corda- 


mi - Tubi per pompe da incedio - Olone vela - Olonette - Tessuti naturali ed 
impermeabili ed in genere tutti i prodotti in canapa e lino per la Marina. 


Pini Giulio - BUTI (Pisa). — Coffe per carbone e corbelli per usi diversi, stuoini di 
castagno. 


Poma Fratelli - Manifatture Tessili Riunite - MILANO, Foro Bonoparte, 57. — Tela 


per fodere da materasso, Baseno per mutande, fodere di cotone, tela turchina per 
tenute da lavoro, tela rasata bianca, tela turchina per colletti, satin nero fodera. 


Soc. An. Cotonificio Enrico Candiani - BUSTO ARSIZIO. — Tessuti di cotone greggi. 
candidi, tinti e stampati - Tessuti di raion candidi, tinti e stampati - Tovaglieria 
di cotone - Copriletti di cotone. 


Soc. Acc. Tommaso Cusini - MILANO, Via dell'Orso, 11, tel. 81436 — Tessuti di 


lino, canapa e misti, 


Stoppifici Banchero Gio. Batta & Figli - GENOVA-SESTRI. — Stoppa da calafatare. 


catramata o bianca, attorcigliata o sciolta. 


Vedeme Manifattura - MILANO, Via Montegani, 14. — Confezioni in serie e su 
misura, biancheria, buffetteria, berretteria, guarnizioni per uniformi, bandiere 
e filati metallici. 


WAY M. - Via M. Bruto, 13 - tel. 576716 - MILANO — Bandiere di qualsiasi tipo 
e dimensione - Materasse « Way » e in genere. 

Zane A.S. - Milano, Via Pier della Francesca, 35 - Tessitura nastri cotone per av- 
volgimenti e confezioni. i 


25. - VARIE 
Augustoni Ing. Romeo S. p. A. - Via Corridoni, 37 - tel. 700.459 - MILANO — 


Trapani elettrici - Pelapatate elettrici - Tritacarne - Grattugie elettriche. 

Cascione Domenico, BARI, Via dei Mille, 206. — Sapone da bucato. 

F.I.L.A.M. - MILANO, Viale Certosa, 201, tel. 991210. — Articoli metallici - imbal. 
laggi varii, scatolame, recipienti, parti per munizionamenti ecc., cartelli indi- 
catori e reclamistici. 

Spasciani Riccardo - MILANO, Via Stendhal, 45 - tel. 470842 — Maschere an 
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La lunghezza L nel quadro degli elementi che influonzano 
la resistenza d'onda dello navi mercantili 


I. — Nelle costruzioni navali mercantili la tendenza moderna è 
orientata verso le sempre crescenti velocità di navigazione. E ciò sia per 
le rivedute concezioni dell'idea primitiva di economia di esercizio (legate 
queste agli aumentati bisogni di materie prime del mondo, biologicamente 
ed industrialmente in evoluzione), sia per motivi difensivi dopo che, a se- 
guito dell'irrequieto comportarsi dei popoli, in ogni nazione le costruzioni 
navali mercantili sono passate sotto il controllo di speciali commissioni 
statali che armonizzano il loro sviluppo nel quadro più vasto degli elementi 
resistenti del paese in caso di guerra. Sola eccezione a questa regola ge- 
nerale è quella dei grandi piroscafi celeri da passeggeri, il cui campo ebbe 
sviluppi esagerati di dislocamento e di velocità nel decennio 1930-1940 
con la costruzione delle cosidette navi di prestigio, attraverso le quali le 
principali nazioni marinare scesero in contesa sulle rotte atlantiche nel 
tentativo di accorciare di una dozzina di ore la traversata per New York. 

I grandi piroscafi da passeggeri, oggi in costruzione, hanno generalmente 
velocità non superiori ai 22-23 nodi. Invece i piroscafi da carico, quelli 
del servizio misto e le navi cisterne, per i quali solo una diecina di anni 
fa si doveva considerare come media una velocità di 10-12 nodi, hanno 
aumentato via via tale velocità media, per cui 16 nodi per i tipi di navi 
menzionate debbono essere consjderate oggi più una regola che una 
eccezione. Per poter valutare nella sua giusta misura tutto il cammino 
percorso in questo campo delle costruzioni navali mercantili è interessante 
fare il confronto tra le caratteristiche delle navi « Liberty » (EC2), navi 
da carico di emergenza (« war time cargo ships) della seconda guerra 
mondiale e quelle del nuovo tipo di nave, per cui la Maritime Commission 
ha già bandito la gara tra i cantieri degli U.S.A. e di cui verrebbe subiio 
iniziata la costruzione in un eventuale programma di guerra. 
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du a a a es Se er ee ee ee 


TABELLA | — Confronto fra le caratteristiche degli scafi di navi da carico 
di eniergenza. 


LIBERTY | xX 0 
Vege e. Lia. Be oe oe JI 131,27 145,54 
bip E eS B® 126,80 137,40 
Tom a ee 4 aa ® 130,46 | 140,92 
Foe ere a i A 17,34 20,15 
im (a pieno carico) E 8,44 8,70 
Super, bagnata carena m” | 3510 | 3895 
D (pieno carico) T 14350 16160 
Velocità . . . nodi | 10,5-11,5 | 18,5 
DI (4) a ee 6,45 5,77 
10 | 
ETE sacs rmi a 0,964 | 1,558 
bia i 0,730 | 0 654 
Tipo di apparato motore | macchine alternative turbine ad ingranaggi 
a vapore 
Potenza » > Cav. 2500 12500 
Caldaie ...... . a tubi d’acqua a tubi d’acqua con 
vapore surriscaldato 
2. — Le maggiori velocità di navigazione hanno esaltato, nel com- 


puto della resistenza totale al moto delle navi, quella che si definisce la 
resistenza d'onda, legata principalmente secondo le esperienze condotte 


dal Taylor al coefficiente di finezza longitudinale y ed ai rapporti V/y/L 
(V = velocità di linea in nodi ed L = lunghezza al galleggiamento: 
L 

e D/|- 
187 
leggiamento corrispondente). Quindi la necessità di un criterio orienta- 
tivo che nei primi passi del progetto di una nave riesca a stabilire in via 


; 
) = dislocamento di pieno carico ed L = lunghezza al gal- 


‘ 


di prima approssimazione quelli che saranno gli elementi determinanti deila 


resistenza d'onda della carena. 


(*} Dati riportati dallo « Shipbuilding and Shipping Records» - 28/7/49. 


~] 
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3. — Il coefficiente y. — Tra tutti i vari coefficienti presi in con- 
siderazione dall'Architettura Navale per definire la forma di carena di 
una nave, senza dubbio quello d'interpretazione più complessa è il coef- 
ficiente di finezza longitudinale y. La sua stessa rappresentazione di rap- 
porto tra due coefficienti di finezza mette già in chiara evidenza una na- 
tura tutta particolare, di senso e significato non immediatamente accessibili 
Nella sua stessa denominazione esistono incertezze ed errori. Alcuni testi 
nostrani di Architettura Navale lo denominano « coefficiente di finezza 
prismatico » a somiglianza dei testi inglesi, per i quali esso è il « pri 
smatic coefficient ». Ora, tale denominazione è, quanto meno, inesatta. 
Nel rapporto che stabilisce il valore di y per una nave, il volume di carena 
di questa è messa in confronto con un cilindro e non con un prisma, e 
quindi y dovrebbe essere denominato « coefficiente di finezza cilindrico », 
come alcuni testi di Architettura Navale preferiscono denominarlo. Se mai, 
coefficiente di finezza prismatico dovrebbe essere chiamato il coefficiente ç 
che per noi è il « coefficiente di finezza totale » e per gli inglesi il « block 
coefficient ». 


Anche la defininzione che varii trattati di Architettura Navale danno pel 
coefficiente y non è esente da critiche. Come coefficiente di finezza lon- 
gitudinale, y infatti dovrebbe essere l'indice della distribuzione longitudi- 
nale del volume di carena di una nave. Ma il rapporto 9/8 può in taluni 
casi non essere in grado di dare l'indicazione di una tale distribuzione. 
Basta pensare infatti a quanto succede negli scafi con prora a bulbo. Se 
il bulbo è ottenuto con uno spostamento verticale di volumi, dalle linee 
d'acqua superiori verso la chiglia non si hanno variazioni nella distribu- 
zione longitudinale del volume di carena della nave: ma se lo stesso bulbo 
dovesse essere ottenuto come spostamento longitudinale di volumi, dalle 
ordinate dei quartieri prodieri verso la perpendicolare avanti, allora la 
distribuzione longitudinale del volume di carena risulta in definitiva modi- 
ficata e quindi anche il valore di y dovrebbe riuscire diverso, stando alla 
sua definizione; cosa che invece non si verifica, restando i valori di 9 e 8 
uguali nei due casi di nave con e senza prora a bulbo. | testi di Architettura 
Navale infatti confermano che il bulbo, comunque ottenuto, non modifica 
il valore di y. Sarebbe quindi opportuno trovare per W una diversa rappre- 
sentazione che elimini gl'inconvenienti lamentati. 


L'espressione per la determinazione del coefficiente y è la seguente: 


V 
Y < o/B = a BR 


dove i simboli hanno il significato noto. 
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Ora, se il rapporto tra il volume di carena V e l’area della superficie 
immersa B della sezione maestra dovesse essere riguardata come la lunghezza 
L, che dovrebbe avere la nave qualora le sue sezioni trasversali si mantenes- 
sero d'area costante ed uguale a B, allora si avrebbe: 


pA 


ll coefficiente y perderebbe, cioè, le caratteristiche del coefficiente per 


y = 


assumere quelle del rapporto, secondo la denominazione corrente in Archi- 
tettura Navale che chiama « coefficienti » i rapporti tra aree e quelli tra 
volumi, e « rapporti », propriamente detti, i rapporti tra dimensioni lineari. 

Questo nuovo rapporto potrebbe essere denominato « rapporto longi- 
tudinale »: esso metterebbe in evidenza tra navi diverse il grado di snel- 
lezza longitudinale senza entrare in merito alla distribuzione longitudinale 
del volume di carena della nave. 

Per tal modo l'enorme influenza che il rapporto y esercita sulla resi- 
stenza al moto delle navi, risulta chiarita dalla presenza della lunghezza L 
nella sua formula determinativa. 

Vero è che nell’estesa gamma di navi mercantili, essendo molto limi- 
tato l'intervallo di variazione del coefficiente 8 (0,96 — 0,98) il rapporto 
Y può considerarsi praticamente coincidente col coefficiente = ed è quindi 
più logico riferirsi a quest'ultimo nelle considerazioni della resistenza d'onda 
delle carene (*) Il Taylor infatti nella seconda formula approssimata per la 
determinazione della resistenza d'onda pone: 


Ed il Prof. Gleijeses nel suo testo di Architettura Navale, mentre pren- 
de in esame sette coefficienti, dice testualmente « i coefficienti a, 8 e > sono 
sempre considerati; spesso si considera anche v ». 

In definitiva, anche considerando il rapporto y, risulta che tutti e tre 
gli elementi. considerati dianzi come principalmente influenzanti la res: 
stenza d'onda delle navi, sono funzione della lunghezza L e quindi il pro- 
blema posto nel 2 s'identifica praticamente con la scelta della lunghezza 
I. della nave nel quadro delle altre qualità essenziali. di cui ogni scafo 
dev'essere dotato. 


4 — Il rapporto V L. Il rapporto V/VL è la forma sotto cui 


viene usato in pratica il « numero di Froude » (V/,/gL), il quale nell’equa- 
(*) Vedi: Servello. — « il coefficiente di finezza totale , ed il rapporto VIVI nei 
progetto delle navi mercantili ». Rivista Marittima, dicembre '1950. 
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zione (ottenuta con l'applicazione di termini dimensionali) della resistenza 
al moto deve risultare adimensionale come il « numero di Reynolds ». Se 
si prescinde dalla viscosità, ossia si considera la sola resistenza d'onda do- 
vuta alla g-avita, questa resistenza è funzione del valore reciproco del qua- 
drato del numero di Froude (gL/V?). Ed in questo caso è possibile appli- 
care la legge della similitudine dinamica solamente quando resta costante 
la funzione incognita f (gL/V*) che compare nell'equazione della resistenza. 
cioè per velocità corr spondenti. 

La velocità V delle navi è generalmente un dato del progetto che 
viene fissato sulla scorta delle esigenze di traffico e di concorrenza che la 
nave incontrerà sulla linea cui dovrà essere adibita. Se si avesse quindi la 
possibilità di stabilire contemporaneamente anche un valore pel rapporto 
V/VL, resterebbe automaticamente fissato il valore di L che delle tre 


dimensioni principali è senza dubbio quella di maggiore interesse. 


In pratica però tale possibilità non può essere presa in considerazione 
sopratutto perchè le tre dimensioni principali della nave sono tra loro inter- 
dipendenti nella soluzione più armonica, anche se di compromesso, dei 
molti problemi architettonici e strutturali dello scafo. Lo stabilire, cioè, in 
partenza un valore pel rapporto V/,/L potrebbe presentare il vantaggio 
dell’immediata determinazione della lunghezza L della nave, ma il valore 
cosi determinato di L soddisferebbe solo un particolare problema di Archt- 
tettura Navale senza tener conto dei molti altri che si presentano e che non 
hanno niente in comune con la velocità di navigazione della nave. Qualora 
poi si volesse, prescindendo dal valore migliore consigliabile dalla teoria. 
fissare pel rapporto V/v L quello dedotto da navi similari costruite, si 
cadrebbe in un vago empirismo con molte possibilità d’incorrere in gravi 


errori di valutazione. 


Si vogliano, per esempio, determinare le dimensioni principali di una 
nave da carico da 10.000 tonn. di portata lorda e velocità di linea 18 nodi. 
La nave base cui ci riferiamo per la compilazione del progetto abbia le 
seguenti caratteristiche principali, corrispondenti a quelle di una nave effet- 
tivamente costruita 


Las = 125.20m A 7.78 


portata lorda 


V = 16 nodi n = 0,465 Cy. = -- 0.70 


dislocamento 


V//L = 1,43 » = 0,730 
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Essendo il rapporto V/,/L della nave base abbastanza elevato si po- 
trebbe anche stabilire di mantenere lo stesso valore 1,43 per quello della 
nave in progetto. Si avrebbero allora le seguenti soluzioni: 


Men 
1,437 

= 10000 = 14285 tonn. 
0,7 


Si potrebbero quindi seguire due strade: 


assumere nella determinazione delle altre dimensioni il valore A della 


nave base 
14285 _. 1,026.0,73.158,26%.î 
7.38 
l= 21,44 
i = 5,61 
n = 0,26 


assumere nella determinazione delle altre dimensioni il valore n della 
nave base 


14285 = 1,026.0,73.158,26.1.0,465 


I = 16,08 
i = 7,48 
A = 9,83 


Dalle due soluzioni ottenute, la prima con scarsa immersione non 
prende in considerazione la stabilità trasversale della nave (esiguo valore 
di n). La seconda darebbe viceversa una nave deficiente specialmente nella 
robustezza strutturale (valore troppo elevato pel rapporto L/\). Si potrebbe 
naturalmente obbiettare che per l’aumentata velocità della nave in progetto 
rispetto a quella della nave base, si sarebbe dovuto abbassare il valore del 
coefficiente 9. L'obbiezione tuttavia non regge, perchè in Architettura 
Navale le velocità sono qualificate non dal loro valore assoluto, ma dal 
rapporto del loro valore alla radice quadrata della lunghezza al galleggia- 
mento della nave. E nei due casi tale rapporto è stato mantenuto uguale. 
E’ vero peraltro che con un V/,/L = 1,43 il ọ della nave base (=0,73) deve 
considerarsi abbastanza elevato. 

Dall'esempio precedente appare evidente come non sia possibile arri- 
vare alla determinazione della lunghezza di una nave in progetto attraverso 


ee ee _—a ll ee E re 
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la sola considerazione della velocità di navigazione di essa. Il problema 
della scelta del più conveniente valore di L può essere invece legato al- 


l J! 3 , 
l'altro rapporto '{-—] nel quale la presenza del dislocamento (funzio- 


| 


ne questo del prodotto delle tre dimensioni principali della nave) dà più 
sicuro affidamento di un armonioso coordinamento del valore della lun- 
ghezza l, prescelta con quelli delle altre due dimensioni principali dello 


scafo . 


3 
5 — Il rapporto i -- } . Nei paesi anglosassoni il rapporto del 


10 
dislocamento in tons al cubo della lunghezza in piedi della nave è preser- 
F 3 
"a : l'intervallo di 


100 


variazione del rapporto è compreso allora all'incirca tra i valori limiti di 
45 - 50 (valore medio corrispondente ad una carena di cacciatorpediniere) 


tato, per comodità di calcoli, sotto la forma 


e 290 -300 (valore corrispondente ad un panfilo da sei metri). 
Nei paesi con sistema metrico decimale è più conveniente pei calcoli 
dt Le 

considerare un rapporto | o Si 
Si ha allora la relazione 


D 


fons 


LO Gs 080357 7 > L si 3 
piedi metr: 
E | | 10 | 
ed i limiti dell'intervallo di variazione prima considerato diventano conse- 
guentemente (1,60 — 1,80) — (10,30 — 11,70). In quello che segue sarà 
, , D! L\3 ; 
appunto considerato sempre il rapporto j Ea che sarà chiamato «rap- 
porto d:slocamento-lunghezza ». | 
Nelle esperienze sistematiche condotte dal Taylor alla Vasca di 
Washington furono presi in considerazione 80 modelli di carene con rap- 
porti dislocamento-lunghezza compresi entro i limiti 0,714-8,925: nel cam- 
po delle costruzioni navali mercantili tuttavia l'intervallo si può conside- 
rare rispetto tra i limiti 2,5 + 8.9. Le poche carene con valore del suddetto 
rapporto fuori dei limiti di quest'ultimo intervallo fanno parte di costru- 
zioni adibite a servizio costiero e portuale (specialmente navi cisterne) 
con forme di carena molto prossime a quelle parallepipede (le « box 
shaped ships » degl’inglesi). Attraverso i grafici che illustrano j risultati 
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ottenuti dalle esperienze del Taylor si possono seguire le variazioni delle 
due componenti (resistenza d'attrito e resistenza d'onda) della resistenza to- 
tale al moto delle carene provate, rappresentata quest'ultima nel suo va- 
lore unitario e, cioè, per tonnellata di dislocamento. Si trova così che a 


cominciare da un Vj,/L uguale a 1,l (limite inferiore in cui per primo 
si manifesta la formazione ondosa che dà origine alla resistenza d'onda) 
per uno stesso valore del rapporto longitudinale y la resistenza d'onda è 
sempre maggiore per le carene che hanno un maggiore valore del rapporto 
dislocamento-lunghezza e tale differenza aumenta con l'aumentare della 


velocità fino a che per V/,/L > 1,7 diventa da 1,5 a 2,5 volte maggiore 
/ 3 
si i ) varia da 
| 


di quella della carena con rapporto minore, quando n 
1,8 a 8,95. E' anche vero però che la maggiore lunghezza di carena degi 
scafi con rapporti dislocamento-lunghezza minori comporta una maggiore 
resistenza di attrito e quindi in definitiva la resistenza totale al moto risulta 


generalmente maggiore per la carena più lunga (almeno nel campo di va. 


riazione del rapporto V/,/L delle costruzioni navali mercantili). Quindi 
la necessità di risolvere il problema della lunghezza più conveniente da 
assegnare alla carena di una nave in progetto mediante uno dei tant. 
compromessi che ricorrono in Architettura Navale. 


A tale scopo, partendo dalla logica presunzione che i dati, i quali 
individuano le carene di navi già in servizio, debbano essere riguardati 
come il compromesso più conveniente che era possibile ottenere nell ela- 
borazione del progetto delle singole unità, sono state prese in esame 
160-170 carene di navi di tutti i tipi e di tutte le dimensioni e per ognuna 
di esse è stato considerato il corrispondente rapporto dislocamento- 
lunghezza. 

Si è cercato quindi di seguire il criterio. di cui si serve l'Architettura 
Navale per qualificare e distinguere le velocità delle carene; ed i valori 
dei rapporti dislocamento-lunghezza sono stati riportati sulle ascisse di un 
diagramma cartesiano ortogonale, le cui ordinate rappresentavano i valori 
dei corrispondenti rapporti V/./L (fig. |). L’enorme dispersione di punti 
riscontrata, specialmente alle alte velocità, ha impedito di proseguire su 
questa strada. 


Ad analogo risultato era pervenuto il Sig. J. P. Comstock (b, il quale 
tuttavia ha tracciato dei grafici, forzando la mano in maniera decisa con 


1) - « The Marine Engineering and Shipping Review » - Marzo 1933. 
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una artificiosità di sistema che necessariamente conduce a dei risultati 
troppo vaghi. 

La possibilità di eliminare ogni dubbio sull'esito delle ricerche è 
venuta invece da un nostro tentativo successivo, in cui, in diagramma, 
i valori del rapporto dislocamento-lunghezza, presi come ascisse, son» 


stati riferiti alle velocità assolute, invece che al rapporto V/,/L, in ordi- 
nate (fig. 2). E’ stato possibile allora determinare sul piano del diagramma 
un campo ben definito, compreso tra due curve entro il quale sono rac- 
colti i valori del rapporto dislocamento-lunghezza delle navi di tutti i tipi 
considerate. Per arrivare ad un più esatto bilancio delle due curve delimi- 
tanti il campo è stato preso in esame un secondo diagramma, nel quale, 
ferme restando le ordinate, le ascisse rappresentano i valori inversi 


(1/ Dy ty?) dei rapporti dislocamento-lunghezza del primo diagramma 
(fig. 3). 


Le due curve, delimitanti il campo di utilizzazione menzionato, con- 
corrono nel punto (x = 2,037; y - 35,65 nodi). Al di sotto di tale velocità 
il campo si allarga vieppiù col diminuire della velocità: ossia per ogni 
valore di quest'ultima si ha pel rapporto dislocamento-lunghezza un inter- 
vallo di scelta, il quale cresce con l'abbassarsi del valore della velocità. 
AI di sotto di Il nodi l'intervallo è già fuori del piano di disegno: poi la 
curva superiore del campo tende asintoticamente all'asse delle ascisse. 
Infatti per V tendente a zero, essendo la resistenza totale al moto costi- 
tuita unicamente da resistenza d'attrito che risulta minore quanto più pic- 
colo è il valore di L, anche L deve tendere a zero e quindi il rapporto 
dislocamento-lunghezza tende all'infinito. Alle velocità che caratterizzano 
le moderne costruzioni navali mercantili (13-23 nodi), si ha tuttavia un 
intervallo di scelta ben definito. 

Questa possibilità di avere per ogni velocità più valori per il rapporto 
dislocamento-lunghezza è legata alle varie soluzioni di compromesso, con 
cui si può risolvere il problema del progetto di una nave, potendosi arri- 
vare ad uno stesso dislocamento attraverso un'infinita serie di combina- 
zioni di valori dei quattro suoi fattori (1, L, l, i) . Sarebbe stato molto 
facile, trovate le due curve limiti del campo, tracciare la curva media e 
stabilire quindi per ogni velocità un solo valore pel corrispondente rap. 
porto dislocamento-lunghezza : a nostro giudizio, è tuttavia molto più utile 


fornire al progettista un campo di scelta ben definito. 


Al di sopra del punto di concorso delle due curve limiti (V - 35,65) 


non si hanno elementi per giudicare dell'ulteriore andamento di esse. E' 
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tuttavia logico ritenere che, se per V = 35,65 nodi si ha l’unica solu- 


10 
dovessero divergere, l'intervallo resterebbe sempre molto piccolo e le due 
curve tenderebbero asintoticamente all'asse delle ordinate: infatti per 
V > cv la resistenza totale al moto delle navi sarebbe costituita unica- 
mente da resistenza d'onda per cui L dovrebbe tendere ad œ% e qunidi il 


zione D [| L ) = 2,037, per velocità superiori, anche se le due curve 


rapporto a O. 
10 
Il punto di concorso da noi trovato per le due curve è ulteriormente 
confermato dalla formula del Posdunine (2). 


V 213 
L = (xy) 
-ossia 
D = (100\3; 2+ V \6 
(a5) i Pri | V 
100) 
dov'è: 


L la lunghezza in piedi | 
c un fattore dal Postdunine posto uguale a 25 
D il dislocamento in tons 


V la velocità di servizio della nave. 


ed ‘in misure metriche 


ll Lammeren (3) assicura che la formula è molto utile per la scelta 
-del valore più conveniente della L, se si ha l'avvertenza di far variare 
il fattore c per i differenti tipi di navi, nella maniera seguente: 


c = 23,5 per navi monoeliche con V = 11-16,5 nodi 
c = 24,0 » » a due eliche con V = 15,5-18,5 nodi 
c= 26.0 » » molto veloci con V > 20 nodi. 


(2) POSDUNINE: « Some approximate formulae useful in ships design », The Ship- 
builder, 11925, pag. !185. 

(3) LAMMEREN: «Resistance, propulsion and steering of ships», H. Stam, 1948 
pagg. 86-87. 
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3 
Perché il rapporto p (7 sia uguale a 2,037, come nel diagramma 


riportato, per V = 35,65 nodi, dev'essere c = 29 circa. ll c = 26 dato dal 
Lammeren per V >20 nodi va naturalmente inteso per velocità sviluppate 
da navi mercantili, cui la formula del Postdunine si riferisce. ll valore 
V = 35,65 non è una velocità da nave mercantile e per esso pertanto il c 
va ulteroirmente maggiorato in maniera proporzionale per toccare un va- 
lore intorno a 28-29, come appunto risulta. 

Mettendo a confronto i valori medi del rapporto dislocamento-lun- 
ghezza, letti sul grafico ai successivi valori della velocità, con quelli dat 
dalla formula del Posdunine per le stesse velocità, si ottiene: 


TABELLA II - Confronto tra i valori medi forniti dal grafico 


con quelli ottenuti dalla formula del Posdunine. 


V lore del r. pporto dislocamento-lunghezza 


Velocità e --- 
medio dal grafico | dalla formula del Posdunine 
27 2,81 3,12 
26 2,95 3,17 
25 3,10 3,22 
24 3,25 3,28 
23 3,40 | 3,35 
22 3,60 3.42 
21 . 3,80 3,50 
2) | 4.05 | 4,57 
19 4,32 4,70 
18 4,62 | 4,85 
17 4,95 5,04 
16 : 5,30 5,23 
15 5,82 5,82 
14 | 6,55 | 6,13 


Come si vede, la tabella dà valori abbastanza prossimi nei due casi. 


se si eccettuano quelli corrispondenti alla velocità di 20 nodi, dove la 
differenza è invece alquanto sensibile. Bisogna però pensare che a tale 
velocità nel caso di applicazione della formula siano nella zona di pas- 
saggio da c = 26 a c = 24 ed un tal brusco salto del fattore c spiega ‘a 
differenza riscontrata. Se infatti per V = 20 nodi si considera c = 23. 
come sembra più logico che debba essere, dalla formula del Posdunine 


DILY e 
si otterrebbe (dî = 4.047 perfettamente uguale a quello del grafico. 
| 
Infine, avendo stabilito l'andamento delle due curve delimitanti il 
campo di scelta del rapporto dislocamento-lunghezza, è stata facile la co- 
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struzione del grafico successivo (fig. 4) che è quello utile per la determi- 
nazione della lunghezza di una nave in progetto e dove le ordinate rap- 
presentano le velocità e le ascisse le lunghezze. 

Nel grafico della fig. 2 sono stati letti per ogni velocità i due valo.i 


ee DPE, a ee ; 
limiti del rapporto Hg | > si sone quindi assegnati a D valori succe 


(da D = 2000 fino a D= 80000 T.) e si sono così ottenuti per ogni velo- 
cità due valori per la corrispondente lunghezza d'ogni dislocamento. Si 
sono potute tracciare allora coppie di curve di eguale dislocamento, le 
quali, ad ogni velocità, intercettano nel piano un intervallo di scelta per 
la lunghezza. Anche qui sarebbe stato semplice ottenere un curva media 
delle due curve limiti: per le stesse ragioni esposte prima si è preferito 
lasciare in. evidenza l'intervallo dedotto. Alla velocità V = 35,65 nodi il 
grafico fornisce un unico valore per la lunghezza L, come conseguenza 


! 3 
dell'unico valore del rapporto "| (i) letto alla stessa velocità sul gra- 


fco della fig. 2. 
Nello stesso grafico della fig. 4 sono state riportate finalmente le linee 


dı eguale rapporto V/,/L a completamento della figura. 


6. — Le curve del grafico 2 e quelle conseguenti del grafico 4 do- 
vrebbero essere molto utili nei primi passi del progetto per lo studio del 
più conveniente valore del rapporto dislocamento-lunghezza e di quello 
della lunghezza L di una nave mercantile di prestabilita velocità, quando 
di essa sia stato determinato il valore del dislocamento. La possibilità di 
scelta dei suddetti elementi entro gli intervalli segnati permette di tener 
conto delle esigenze delle altre qualità essenziali dello scafo, sia dal lato 
architettonico, sia da quello costruttivo, sia infine da quello economico 
per quanto riguarda il costo della costruzione. 


Trieste, Università - Istituto di Architettura Navale. 


ANTONIO SERVELLO 


Prove, sulla resistenza meccanica 
di pale d’elica nelle condizioni di esercizio 


Scopo della ricerca 


In un mio precedente articolo (l) accennai alle possibili alterazioni 
di passo geometrico, presso le punte delle eliche navali, dovute alle 
deformazioni elastiche delle pale sotto carico, aggiungendo che tale pos- 
sibilità richiedeva un'indagine a sè. da farsi in altra sede. 

L'interessamento del Direttore della Fabbrica Macchine di S. An- 
drea a Trieste Dr. Ing. U. Crovetti (il quale con ciò si è reso benemerito 
della ricerca scientifica) e la volonterosa collaborazione dei suoi Inge- 
gneri e Tecnici, insieme a quanti fanno parte dell'Istituto di Architettura 
Navale da me diretto nella Facoltà di Ingegneria tergestina, mi hanno 
ora permesso di portare a termine una rapida serie di esperienze di tipo 
(che io mi sappia) affatto nuovo. Esse, oltre alla misura di un'eventuale 
torsione alle punte sotto lo sforzo normale in esercizio (momento motore 
al mozzo, in regime di massima potenza a marcia avanti), si proponevano 
uno scopo di più immediata praticità: la determinazione del fattore di 
sicurezza, inteso come rapporto fra il predetto sforzo normale e quello 
all’inizio dello snervamento del materiale, con deformazione residua 
permanente. 

Nel darne qui una breve relazione, rivolgo anzitutto un cordiale rin- 
graziamento a chi contribuì o partecipò in qualsiasi modo alle laboriose 
operazioni. 


Metodo della ricerca. 


Come avviene per le vibrazioni. oggetto dell'articolo già citato, ogni 
pala particolare va studiata a sè. Ciò che importa è escogitare un me- 
todo generale, applicabile ai casi singoli. Perciò si prese uno di questi 
casi quale esempio di applicazione. 


(1) Vibrazioni torsionali dovute alle eliche, « Rivista Marittima », n. 3, marzo 1950; 


a pagine 551-558. 
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Venne prescelta l'elica di una grande e veloce motonave in servizio. 
Fu costruito, con la massima cura e con analogo materiale, un modello 
a scala '/. (V. Tabella I); ma, per rendere possibile una ricerca compa- 


? 


TABELLA | 


Eliche tripale a passo uniforme in similitudine dinamica (non cinematica} 


Ottone speciale. da kg./mm?: rottura > 50; snervamento > 20 


E x 10400; Ga 3900 


Dati (per velocità delle carene: 22 nodi) | al vero a Erg 
diametro m. | 5,35 1.07 
passo di costruzione » 6,15 1.23 

| CV. 11760 470 

potenza massima al mozzo: | 
con giri/min | 130 650 
spinta per pala (netta) kg 21633 | 865 
momento motore per pala (lordo) m.kg - 21600 ` 173 


rativa, le pale differiscono nel solo profilo: le sezioni (e quindi gli spes- 
sori e le aree) sono identiche. Una, che chiameremo M (media), ripro- 
duce esattamente la pala campione, ma senza l'inclinazione della gene- 
ratrice (che era di 6° verso poppa); essa differisce poco dal profilo-tipo 
del Taylor (M.W.R. = 0,25; a = p/D = 1,15; ¢ = 0,31}. Prendendo co- 
me riferimento il punto medio della base di attacco sul mozzo e il raggio 
passante per quello, il vertice di detta pala resta spostato in proiezione 
longitudinale 4°!54 nel senso opposto alla rotazione. 

Le akre due pale, in proiezione, hanno il proprio vertice spostato 
rispetto al vertice della precedente: l'una, S (a scimitarra) di 14°!3 in 
senso opposto alla rotazione; l’altra F (a falce), di 8°% nel senso di 
questa. Nel getto. però, le rispettive basi vennero sfalsate sul mozzo. in 
modo che le sezioni a “/,, del raggio cadessero a 120° fra loro. nello stesso 
tronco di elicoide (Fig. 1). 

Lungo le linee riunenti i punti medi delle spire, si praticarono sette 
piccoli fori distanziati in modo che risultassero uguali le porzioni di 
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spinta assiale gravanti su di essi: cioè detti fori corrispondono ai bari- 
centri delle sette parti equivalenti in cuj fu suddiviso il diagramma (triangolo 
raccordato) delle spinte assiali ripartite lungo il raggio. La spinta risul- 


J 


tante cade a ‘/,, del raggio, dall'asse. 

Dall’analogo diagramma dei momenti motori (rettangolo raccordato) 
si dedussero le corrispondenti reazioni tangenziali (la cui risultante cade a 
‘/,, del raggio): la risultante di ogni paio di forze applicate allo stesso 


punto riesce perpendicolare all’elicoide avente il passo effettivo della pala- 


Fig. 2 


Adatti golfari a vite (composti) trasversano quei fori, con appoggio 
emisferico e gioco sufficiente a lasciar libere le deformazioni elastiche 
(Fig. 2). Negli occhi dei golfari si infilano i maniglioncini di sette coppie 
di arridatoi collegati ad altrettante leve decuplicatrici, sette ad asse ret- 
tilineo da un lato e sette ad assi ortogonali dall'altro (Fig. 3), di diverse 
lunghezze per appendervi i pesi senza reciproco disturbo (Fig. 4). 

Sulla punta della pala in prova era applicato uno specchio, nel cui 
piano giaceva l'asse dell'elica: un proiettore lenticolare vi dirigeva nor- 


2 
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Fig. 4 


malmente un raggio luminoso, riflesso poi come punto ben visibile su 
un foglio millimetrato, al centro del quale un forellino (5 mm) lasciava 
passare il raggio diretto. Con tale dispositivo: a) le flessioni longitudinali 
(nel senso della spinta), non spostando lo specchio dal proprio piano, si 
eliminavano dalle misure; 6) con lettura diretta, dagli spostamenti del 


punto luminoso si otteneva: — dalle ascisse, la tangente trigonometrica 
degli angoli duplicati di flessione trasversale (secondo il momento mo- 
tore) — e dalle ordinate, l'analoga misura della torsione della punta 


rispetto al suo attacco al mozzo. Data la distanza dallo schermo allo 
specchio (intorno ai 90 cm) e la duplicazione degli angoli, si può ritenere 
che l'errore complessivo, compresi tutti gli scarti inevitabili, riuscì infe- 
riore al 5 %, approssimazione più che sufficiente in rilievi di primo orien- 
tamento in un campo inesplorato, tanto più che gli angoli ottenuti sul 
modello sono identici agli omologhi al vero. 

ll gruppo dei quattordici pesi (computate le leve e accessori) che 
generavano sforzi corrispondenti alla metà del carico normale, fu assunto 
quale insieme unitario: così si eseguirono le letture sotto carichi ', |, 
1%, 2, 2%, 3, 3%, 4 volte il normale, con alquanti ritorni a zero per 
controllo. Nella Fig. 4 si vedono in posto soltanto otto dei 14 pesi costi- 
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tuenti il primo mezzo carico; per ottenere i successivi si erano appron- 
tati anche tubi metallici contenenti limatura in dosi variabili, ma il loro 
ingombrante grappolo renderebbe invisibile nella fotografia la sistema- 
zione sperimentale. 

L'insieme funzionò senza incagli, e con piena soddisfazione dei di- 
versi operatori. Anzichè indugiarmi nel descrivere le minuzie e le pre- 
cauzioni operative, riassumerò le principali osservazioni fatte in questa 
prima serie di prove eseguite. Con tale metodo statico restano trascurate, 
sia la reazione centrifuga, sia la « fatica » dovuta alle limitate pulsazioni 
degli sforzi reali, entrambe secondarie nelle pale comuni e assorbite nel 
normale fattore di sicurezza; ma in ulteriori esperienze sarebbe anche 
possibile aggiungere una 15* leva in senso radiale e un vibratore nella 
incastellatura. 


Risultati della ricerca. 


A) La torsione alla punta della pala F fu negativa (cioè a dimi- 
nuzione del passo), piccola e sempre proporzionale allo sforzo: al ca- 
rico 3,5 toccò appena l°, cui corrispondono 17’ al carico di esercizio. Le 
torsioni delle punte S e M restarono sensibilmente nulle. salvo lievi scarti 
irregolari di assestamento. 


B) ll limite di snervamento per flessione, cioè la prima deforma- 
zione non proporzionale e con residuo permanente. non si verificò per 
tutte le pale che al carico 3,5 e anche al carico 4 il residuo divenne rile- 
vabile soltanto con l'apparecchio ottico di precisione, mentre restò nei 
campo di incertezza (tolleranza) del comune passometro di officina. Le 
corrispondenti rotazioni delle punte, per flessione nel piano trasversale. 
raggiunsero da 3° a 4°. 


Deduzioni. 


A) Con pale analoghe alle sperimentate, le deformazioni per tor- 
sione elastica delle punte durante il servizio non possono avere effetto 
apprezzabile sul passo effettivo. 


B) La. robustezza delle pale provate è eccessiva e nuoce. 


Quest'ultima deduzione richiede un commento. 

Ogni sezione di pala fende l’acqua con la velocità risultante da 
quella di avanzo composta con la periferica, e all'estremità delle punte 
arriva a superare di molto i 100 nodi in certe unità militari e i 70 nelle 
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navi da passeggeri veloci. Perciò la potenza assorbita dall’autopropulsione 
delle eliche incide notevolmente sul loro rendimento. Poichè quindi lo 
spessore delle pale eleva il peso e il costo iniziali, mentre abbassa lef- 
cienza propulsiva, ogni eccedenza sul giusto margine di robustezza per 
l'esercizio normale costituisce un gravame che l’armatore paga lungo tutta 
la vita della nave. 

Contro l'economia di esercizio congiurano due fattori indipendenti. 
Da un lato i fabbricanti di sole eliche (come ce n'è all’estero, e sono ‘ 
più abili in propaganda) non hanno certo interesse a farle leggiere e 
redditizie, fin che le vendono a peso, mentre non pagano il combust: 
bile nè l'usura dei cuscinetti di sostegno. Dall'altro, progettisti e Registri 
Navali non distinguono abbastanza gli imprevisti «qualitativi» dai «quan. 
titativi». Per questi ultimi (aumenti eccezionali degli stessi sforzi già messi 
a calcolo, e « fatica » del metallo), in tutte le macchine e strutture si 
accetta di solito una sollecitazione continuativa, che sia circa la metà del 
carico di snervamento del materiale. Infatti, a parte la diversità di even 
tuali conseguenze momentanee, in qualsiasi costruzione meccanica pezzo 
storto e pezzo rotto restano ugualmente fuori uso, ed esigono immediata 
scstituzione. Perciò nei progetti si adottano sollecitazioni massime cor- 
renti da 14 (acciai) a '/, (ottoni) del carico di rottura. 

Invece per gli imprevisti « qualitativi » (avarie dovute a una brusca 
scomparsa delle condizioni necessarie al funzionamento ordinario : p. es. 
corpi estranei nei cilindri motori o nella palettatura delle turbine; urti 
delle pale contro solidi sommersi o a galla, salvo, s'intende, le elicne 
dei rompighiacci), non esiste un limite presumibile razionalmente, tanto 
che le Assicurazioni indennizzano tali imprevisti come eventi accidentali. 
Di fronte a questi, appare illogico elevare da 5 a 9 oppure 10 le « sicu- 
rezze » contro una rottura; non solo il propulsore troppo irrobustito pesa 
e costa di più nell'impianto mentre rende di meno in esercizio, ma in 
caso di urto fa rompere in sua vece un altro pezzo della catena cinema- 
tica, pezzo che può anche riuscire molto più pericoloso che l'elica. Me- 
glio la frattura o lo snervamento di una pala, che non quelli della linea 
d'alberi o di un ingranaggio riduttore. Anzi, meriterebbe una ripresa la 
vecchia idea del maestro insuperabile dell’arte nostra, J. Scott Russell, 
applicata nell'elica del suo famoso Great Eastern (concetto trasferito poi 
cal Parsons alle punte delle palette per turbine) di predisporre presso le 
estremità delle pale una sezione arcuata di minima resistenza (rispetto al 
resto), in modo che un urto deformi o asporti quelle sole, senza cagiona'e 
più estese avarie. 

Inoltre ogni esuberanza di momento d’inerzia polare nel propulsore 
aggrava le pericolose vibrazioni torsionali. 
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Ben a ragione il Taylor, nelle sue eliche sistematizzate, assottiglia 
molto le pale verso le punte, e le seziona con semplici segmenti di cer- 
chio; meglio, se mai, come fa il Troost, allungare il mozzo e le sezioni 
verso la base della pala. 

Nella Fig. 5, prendendo come ordinate i raggi del modello speri- 
mentato e come ascisse i corrispondenti spessori massimi delle pale, si 
sono sovrapposte tre linee: — una che delimita gli spessori attuali; — 
un'altra che delimita gli spessori secondo il Taylor, cioè la retta che, 
partendo dalla punta, incontra l’asse dell'elica a un decimo del raggio 
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Fig. 5 


dal piede della generatrice della faccia poppiera; — una terza infine 
che si propone ora in conseguenza delle prove eseguite. Per chiarezza, 
nella parte a) i raggi vennero segnati a scala !/, delle ascisse; nella parte 
b) invece è illustrata in particolare la sola punta, in unica scala. Prescin- 
dendo, come s'usa, dai raccordi, tutte tre le linee passano sensibilmente 
per il punto prescritto dal R.I.Na., punto che, come confermano appunto 
i nostri esperimenti, assicurava circa l0 « sicurezze » alla rottura. L'edi- 
zione 195) ne esige d'ora in poi nove sole. 
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Visto che il cimento sul modello adoperato fu spinto appena al pri- 
mo accenno di snervamento (quasi impercettibile. e quale a lungo andare 
potrebbe verificarsi e tollerarsi in esercizio), si potranno proseguire col 
medesimo modello le esperienze felicemente iniziate, ripetendole dopo 
asportato il sovrametallo indicato nella Fig. 5. Simultaneamente la 
Vasca di Roma dovrebbe eseguire prove comparative di rendimento coi 
rispettivi modellini di diverso spessore, ma il secondo con sezioni Taylor. 
a segmento di cerchio, che appaiono più razionali. 

Nè varrebbe obiettare che le pale assottigliate renderebbero difficile 
il getto. Nessun costruttore odierno lascia le pale grezze di fusione, che 
vengono sempre rifinite a macchina su ambe le facce. Perciò le pale si 
possono fondere con tutto il sovrametallo occorrente, da asportarsi in se- 
guito con lavorazione meccanica. Che se poi il getto non riesce omoge- 
neo, o il materiale non è adatto, uno spessore maggiorato non neutralizza 
il difetto. Invece, con quello che si risparmia sul costo iniziale dell'elica 
alleggerita, sarebbe meglio proteggere le pale contro la corrosione, rico- 


piendole, fra la base e la punta. con adatto rivestimento di nichel 9 
cromo o cobalto. 


Giorcio RABBENO 


LA CORROSIONE DELLE ELICHE NAVALI E DEGLI ASSI RELATIVI (1) 


1°) La importanza dei fenomeni di corrosioni sulle navi. 


E' noto come la vita delle navi, della stragrande maggioranza delle 
navi esistenti, le quali sono costruite in. metalli normalmente corrodibili 
all’energica azione dell'acqua di mare e dell’aria salmastra, dipende dalla 
lotta che deve essere combattuta incessantemente contro questo nemico, 
con mezzi passivi — per es. aumento di dimensioni — e con mezzi at- 
tivi per es. impiego di pitture adatte. Lotta che diventa più difficile per 
l'impiego crescente di materiali metallici più facilmente corrodibili, per 
l'incremento di determinate sollecitazioni o di eccessivi alleggerimenti, 
per gli effetti di alcuni servizi inerenti alla vita stessa della nave (impianti 
elettrici ecc.), giacchè tutte queste cause accelerano l’azione di quegli 
agenti fondamentali. 

Un punto nel quale la lotta assume importanza speciale si è negli 
organi propulsivi — eliche e linee d'assi — dove spesso si verificano 
corrosioni importanti, con tale celerità da imporre il loro cambiamento 
perfino dopo pochi mesi di servizio, come in alcune navi molto veloci, 
il che significa, anche sotto il solo punto di vista economico, spese di 
centinaia di migliaia di lire (nel 1939), rallentamento del servizio e perdita 
di tempo. | 

Di qui la importanza di questo particolare problema, che attira da 
molti anni la attenzione degli scienziati e dei tecnici, ma che tuttora è 
aperto, giacchè gli inconvenienti sovente perdurano. 

Recentemente il fatto si è ripetuto, fra gli altri, per il nostro tran- 
satlantico Rex e per il transatlantico francese Normandie, due fra i co- 
lossi della navigazione mondiale. 

Del problema del Rex ebbe ad occuparsi negli ultimi anni (1933- 
1939) VIng. Camillo Manzitti, il quale da questi studi e da altri ese- 


Lr 


(1) A compiemento della Relazione del « Centro per lo Studio delle Corrosioni Marine » del 
Consiglio Naz. delle Ricerche su: La corrosione degli assi delle eliche e la loro difesa, pubblicata su 
la R.M. del giugno 1950, diamo qui la seconda Relazione sull'argomento, compilata dei proff. 
Leonardo Fea e Mario Raffo del « Centro» nel dic. 1939, ed ancora oggi utile come documen- 
tazione sul complesso problema delle corrosioni. (N. d. D.). 


32 SUPPLEMENTO TECNICO 

guiti per analoghe ragioni sulla m/n. Victoria, è giunto a conclusioni 
originali, che meritano speciale attenzione, perchè mettono il problema 
delle corrosioni delle eliche e degli assi sotto una luce nuova, che deve 
completamente essere chiarita, data la importanza teorica e pratica delle 
conclusioni alle quali egli arriva. 


2°) Il problema delle corrosioni delle eliche. 


Premettiamo che sulle eliche si verificano insieme corrosioni ed ero- 
sioni, non sempre chiaramente distinguibili tra loro, anzi spesso confuse 
perchè forse coesistenti nello stesso punto, come recenti studi fanno in- 
tuire. Quindi lo studio di quelle che si chiamano correntemente corro- 
sioni è qui insieme studio di corrosioni e di erosioni, almeno per l'aspetto 
che il doppio fenomeno assume. 

In genere queste azioni si concentrano sulla faccia posteriore delle 
pale: in due zone ben definite, l'una quasi alla estremità, presso l'orlo 
esterno, l’altra alla radice, presso il mozzo. Esse azioni si manifestano 
con crateri allineati, e con fori di diametro variabile, da frazione di mil- 
limetro a frazione di centimetro, prima isolati e poi, con il proseguire 
del fenomeno, con abrasione di falde intere di metallo, sfrangiamenti, 
ecc. Non mancano però effetti analoghi anche sulle faccie attive. 

Le azioni indicate si verificano con pale di ogni materiale e in con- 
dizioni molto diverse: ma si può dire che in genere esse sono più ac- 
centuate con materiali di caratteristiche chimiche e meccaniche meno fa- 
vorevoli, o con sollecitazioni unitarie relativamente più elevate: cosí 
nelle navi ordinarie con eliche di ghisa, così nelle navi veloci, con eliche 
di bronzi speciali, ma molto caricate, cioè dove la pressione unitaria e 
le velocità delle pale e dell’acqua sono forti. Nelle prime si considerano 
prevalenti le azioni di corrosione, nelle seconde, prevalenti, anzi esclu- 
sive le azioni di erosione. 

Come accennato, il problema è stato studiato, in successivi tempi, 
si può dire dalla introduzione dell'elica fino ai giorni nostri: gli studi 
considerati finora più conclusivi sono quelli compiuti in Inghilterra nel 
1915, per conto dell’Ammiragliato, dal Consiglio delle Ricerche Britan- 
nico, e precisamente da Sir C.A. Parsons e da S.S. Cook, i quali per- 
vennero alle note conclusioni, che si possono così riassumere: 

a) la corrosione delle eliche è trascurabile rispetto alla erosione 
meccanica; 

b) la erosione è causata da azioni meccaniche, cioè dall'azione 
martellante dell'acqua sulle pale; 
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c) l’azione martellante dell’acqua sulle pale è dovuta alla cavi- 
tazione, prodotta dalla stessa elica, ovvero dalla scia, dai risucchi e dai 
movimenti vorticosi causati dalle appendici poppiere dello scafo (timoni. 
dritti, bracci, ecc. ovvero da altre eliche situate a proravia; 

d) l’azione martellante, e quindi la erosione, non si produce se 
non quando esistono condizioni per le quali le cavità (formatesi nella 
massa liquida, a contatto con la superficie delle pale, per la cavitazione) 
sì annientano di colpo, in modo che la pressione si concentra sopra una 
piccola superficie, raggiungendo pressioni unitarie molto forti. 

Questa teoria fino ad oggi è accettata, anzi recentemente — ago- 
sto 1938 — in Germania, la associazione degli ingegneri metallurgici 
(Eisenhutteverein) ha fatto una comunicazione circa questi fenomeni, 
nella quale conferma la teoria Parsons-Cook, dimostrando la analogia de- 
gli effetti demolitori provocati dalla cavitazione, con quelli provocati 
dall’urto di goccioline (Ing. Mueller). In questa comunicazione si mette 
in evidenza che il fenomeno è essenzialmente meccanico e che quindi 
occorre impiegare materiali omogenei di alta resistenza, pur rilevando, che 
non è stata ancora trovata la legge che regola i rapporti fra la resistenza di 
un materiale alla corrosione (si dovrebbe piuttosto dire erosione) e le 
sue caratteristiche meccaniche, ma che un fattore di grande importanza 
nel fenomeno è sempre costituito dalla velocità del fluido (Stahl und Eisen, 
agosto 1938). 

Precedentemente De Haller, della Escher Wyss (1933), nello stu- 
diare, con perfezione di mezzi, la corrosione di turbine idrauliche, era 
giunto pure alla conferma dell'azione meccanica, ma aveva rilevato che 
il problema non è tuttora chiarito bene. 

« On n'est pas encore fixé exactement sur la nature de la dégrada- 
« tion... le problème posé par les corrosions par cavitation se déplace: 
« si les pressions de 200 à 300 Kg/cma. sont au point de vue hydrodi- 
« namique plus facilement explicables que les valeurs de 2000 à 3000 
« que l'on estimait nécessaires, leur action sur le métal est encore incom- 
« préhensible » (Bulletin Escher Wyss, maggio-giugno 1933). 

insomma la causa «meccanica » è in genere considerata per le eli- 
che di bronzo preponderante, come se le eliche si trovassero sempre 
nelle condizioni, per es. di una roccia inerte, urtata da una corrente di 
acqua. 

Però non mancano opinioni diverse, specie nel campo chimico — 
e le ricorderemo a suo luogo —le quali almeno in casi particolari con- 
siderano concomitanti con tali cause meccaniche, azioni locali di natura 
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chimica ed elettro-chimica, dovute alla eterogeneita del materiale, dove 
ia corrosione trova favorevoli condizioni giacchè si ritiene che in condi- 
zioni normali, con eliche di bronzo si debba la corrosione verificare nelle 
parti dello scafo e nelle sue appendici prospicienti ai propulsori. 

Infatti, ripetiamo, con eliche marine di questo genere, le corrosioni 
elettrolitiche nello scafo sono normali. 


Uno dei più noti manuali di macchine marine, l'americano « Ma- 
rine Engineer's Handbook » dello Stirling, così definisce le caratteristiche 
favorevoli e sfavorevoli per le corrosioni delle eliche di vario materiale: 


a) eliche di ghisa (cast iron): forti corrosioni (heavy corrosion:! 


in acqua salsa; 


b) eliche di ghisa malleabile (semi-steel): possibilità di avere 
difetti nascosti, che le rendono meno sicure; corrosioni in acqua salsa; 


c) eliche di acciaio fuso (cast-steel): possibilità di difetti na- 
scosti; scabrosità della superficie; corrosioni in acqua salsa; 


d\ eliche di acciaio forgiato (forged steel): corrosioni in acqua 
salsa; 


e) eliche di bronzi al manganese o altri bronzi, praticamente 
liberi da corrosioni (practically free from corrosions): « possibilità d 
corrosioni delle parti adiacenti dello scafo, a meno di adottare zinchi 


protettori per queste ultime ». 


La difesa contro le corrosioni — se del caso delle eliche o dello 
scafo — è quindi una delle preoccupazioni dell'ingegneria navale, la 
quale adotta in genere provvedimenti speciali all'estremità poppiera del- 
la nave, quando non addivenga a soluzioni innovatrici. Così in Francia 
si è sperimentata la nichelatura delle eliche di alcune navi da pesca di 
altura, per via elettrolitica — con un sottile strato di qualche decimo di 
millimetro —; così in Germania, per evitare insieme l'impiego di bronzo 
e la formazione di corrosioni, si sarebbero adottate eliche in acciaio al 
nichel (Ni 2%, Cr 10%, Mn 0,9 %), superando le difficoltà relative 
alla fusione con questo materiale delle grandi eliche navali, a pale fisse. 

Di queste applicazioni, le prime sembrano essere state già coronate 
da buon risultato pratico; per le seconde — più recenti— mancano an- 
cora notizie dei risultati ottenuti. 
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łe) Il caso particolare delle corrosioni delle eliche del Rex e del Normandie 
e i provvedimenti di difesa. 


Si vede che il fenomeno della corrosione delle eliche, può dirsi ge- 
nerale; ma esso diventa particolarmente meritevole di rilievo, ed anche 
preoccupante in determinati casi, come iper grandi navi, tra cui pos- 
siamo ricordare il Rex e il Normandie. Facciamo qualche precisazione. 

Il Rex ha quattro eliche a quattro pale, fuse di pezzo, delle se- 


guenti dimensioni: 
diametro esterno mm. 4.740 
passo al mozzo mm. 4.800 
idem periferico mm. 5.540 
superficie totale proiettata mq. 3,840 
asse di trasmissione (acciaio al nichel) diametro mm. 540/300 


asse porta elica (acciaio al carbonio) diametro mm. 610. 


Le eliche sono costruite in bronzo speciale « Ansaldo » avente 
una resistenza alla trazione di 46 kg/mmq. con un allungamento del 
18/20 œj. 

La potenza totale, sviluppata dall'apparato motore durante le tra- 
versate, che hanno dato al Rex il nastro azzurro dell'Atlantico, è stata 
di circa 120.000 cav. asse, corrispondenti a 30.000 cav. per ogni elica, 
a 230 giri per minuto. 

La sistemazione degli assi è del tipo «a ringiossi », cioè gli assi 
sono accompagnati per tutta la loro lunghezza dal fasciame esterno della 
nave che li avvolge interamente. Le vere appendici di scafo sono perciò ri- 
dotte al solo timone, che è di tipo « Oertz », a poppavia delle eliche 
poppiere. 

Per tal modo gli assi sono quasi interamente sottratti alle azioni 
reciproche tra eliche e scafo, e non presentano particolari fenomeni di 
corrosioni. 

Aggiungiamo che gli astucci degli assi sono muniti di doppia por- 
tata di legno santo e che. per evitare la inflitrazione della sabbia o del fango, 
hanno una circolazione forzata di acqua di mare, dall'interno verso lo 
esterno, derivata dalla tubazione .di refrigerazione dei cuscinetti delle 
linee d'assi. 

Corrosioni in forma grave tanto da far temere doversi provvedere 
alla messa fuori servizio delle eliche centrali, si manifestarono in occa- 


sione della prima immissione in bacino (gennaio 1933) - vedi fig. |. 
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Dopo il gennaio 1933 i vari provvedimenti consigliati dall’Ing. Man- 
zitti o adottati spontaneamente dall'anmatore valsero a rallentare il feno- 
meno, sì che ormai dal settembre 1932 il bastimento funziona con le 
medesime eliche. Ma di questo ci intratteremo in seguito. 

- Il Normandie è pure un grande (il più grande del mondo fino a 
oggi) piroscafo a quattro eliche, sistemate non molto diversamente da 
quelle del Rex, con appendici poppiere analoghe a quelle, cioè ringrossi 
completi, e timone semplice non compensato. Le caratteristiche delle 
eliche originali erano le seguenti: tipo a tre pale, diametro esterno 
mm. 4.877; materiale: bronzo speciale ad alta resistenza (diverso a se- 
conda dei loro costruttori); numero di giri a tutta forza circa 240; po- 
tenza corrispondente circa 40.000 cav. per elica. 

Queste prime eliche (sensibilmente diverse come caratteri da quel- 
le del Rex) dimostrarono qualche difetto, sia nei riguardi delle vibra- 
zioni della nave, sia nei riguardi delle corrosioni, in modo che, dopo 
estesi studi, esse vennero sostituite con altre eliche a quattro pale, di 
caratteristiche diverse ancora, di materiale :pure differente, le quali furono 
poi mantenute in servizio, salvo l'usura della corrosione, usura che 
fu combattuta con diversi mezzi, tra cui (sembra) la parziale nichela- 
tura delle zone corrose. Secondo la rivista francese « Metaux » (dicem- 
bre 1935) si sarebbe proceduto alla otturazione delle parti corrose con 
« maillechort » (circa 60 % Cu e 40 % Ni), applicato a spruzzo con 
il sistema della metallizzazione, e poi, sempre per quanto sembra, ad 
una successiva applicazione di nichel. Diciamo sembra, perchè non ab- 
biamo notizie precise al riguardo, le quali sarebbero interessanti per 
noi, giacchè dimostrerebbero che il concetto espresso fin dal 1933 dal- 
l'Ing. Manzitti, si troverebbe ormai applicato da quattro anni. 

Le azioni di corrosione che siamo venuti ricordando, hanno natu- 
ralmente una influenza notevole, non solo sulla durata delle eliche, ma 
anche sul loro proporzionamento e sul loro rendimento: cioè le dimen- 
sioni delle eliche vengono calcolate in modo da tenersi lontani, per 
quanto possibile da quelle pressioni unitarie e da quelle velocità peri- 
feriche, che sono considerate dannose per la corrosione. cioè nella co- 
mune delle assunzioni, dannose per la formazione della cavitazione, se 
bene — e lo abbiamo veduto — corrosioni si possano verificare e si 
verifichino per eliche lontane dalla cavitazione, quando costruite di certi 
materiali (ghisa, acciai fusi, ecc.). 

In altri termini a parte le considerazioni idrodinamiche, questo fe- 
nomeno induce a disegnare eliche a bassa pressione unitaria e a mode- 
rate velocità periferiche e ad impiegare materiali speciali. 
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Mentre si cerca di prevenire così il fenomeno della corrosione, si 
adottano diversi provvedimenti intrinsechi o estrinsechi di difesa. che ab- 
biamo già rammentato separatamente, e cioè: 

a) normalmente sulle navi di alta qualità (navi da passeggeri. 
navi militari) impiego di materiali meno facili alla corrosione, cioè bron- 
zi di alte caratteristiche meccaniche e chimiche, atti a resistere alle azioni 
meccaniche (martellamento), chimiche ed elettrochimiche. Assai nume- 
rose sono le leghe adottate e sperimentate in proposito, e le più diffuse 
sono speciali bronzi al manganese; 

b) sperimentalmente impiego di speciali sottili (pochi decimi di 
mm. o meno) ricoprimenti metallici, totali o parziali di metalli diversi, 
tra cui il nichel sembra predominare; 

c) generalmente sistemazione sulla parte estrema poppiera dello 
scafo, di zinchi protettori, con funzione anodica rispetto alle eliche. e 
ricoprimento delle zone estreme poppiere dello scafo con vernici isolanti. 


Quando questi provvedimenti non sono sufficienti, si procede alla 
riparazione delle eliche e qualche volta pure alla loro sostituzione, per- 
fino a brevi intervalli di tempo. Le riparazioni delle corrosioni delle 
eliche possono essere fatte con adatte saldature o riporti di materiali a 
spruzzo (come nel caso del Normandie), o all'arco elettrico, sempre che 
il materiale di base lo consenta. Così però si riparano temporaneamente 
i danni. non se ne eliminano le cause. 

Quando si debba procedere al cambio delle eliche i lavori sono 
costosi, perchè implicano la immobilizzazione delle navi e la sua im- 
missione in bacino: per averne un'idea stralciamo in succinto dalle me- 
morie dell'Ing. Manzitti le spese per il cambio delle eliche centrali del 
Rex (solitamente le più esposte ai fenomeni della corrosione): 


1) Costo delle due eliche centrali (Kg. 32.500) L. 350.000 


2) Montaggio e spese relative » 35.000 
3) Spese di bacino e rimorchio » 75.000 
L. 460.000 


Cui sarebbero da aggiungere altre spese di sorveglianza. di bordo. 
ecc. Sono perciò in questo caso, in cifra tonda quasi 500.000 lire (1), oltre 
i danni per la immobilizzazione della nave. 


(1) Si ricordi che i prezzi sono riferiti al 1939, 
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4°) Nuove ricerche e proposte (1933-35). 


Quando nel gennaio del 1933 l'Ing. Manzitti venne incaricato dalla 
Società di Assicurazioni (già Mutua Marittima Nazionale) di studiare il 
problema delle corrosioni delle eliche del Rex, egli dopo aver esaminato 
dette eliche, le loro condizioni di funzionamento, le protezioni locali 
«dello scafo, ecc. e dopo aver studiato le teorie generalmente accettate 
sull'argomento, che — come abbiamo veduto — danno in .questi casi 
importanza esclusiva alle cause meccaniche, venne nella idea che tra 
le cause, a suo avviso molteplici, della demolizione del materiale, po- 
tesse entrare anche la causa elettrochimica. 

Azioni del genere sono conosciute nella zona poppiera delle navi, 
— abbiamo ricordato la corrosione dello scafo con eliche di bronzo e 
la relativa protezione con zinchi — ma questa volta l’azione agirebbe in 
senso dannoso alle eliche, che si comporterebbero anodicamente rispetto 
allo scafo, per intervento di altre cause elettriche. 

Questa idea fu suggerita al Manzitti da una certa analogia — da 
prendere « cum grano salis» — con le ben note corrosioni dei cavi e 
delle condutture elettriche terrestri, da lui stesso precedentemente stu- 
diate, con interesse e competenza. 

Se esistono cause elettriche, che possano determinare anche solo 
l'inizio di un attacco sulle pale dell'elica, egli argomenta, l'effetto de- 
molitore martellante della cavitazione ne sarà molto agevolato, e quindi 
accelerato, giacchè si potranno costituire quelle certe discontinuità mec- 
caniche che — secondo le ricerche più recenti — sono appunto la amorce, 
l'avviamento della distruzione del materiale mentre l'attacco elettrico ne 
risentirà a sua volta facilitazione, come se si trattasse di un raschiamento 
meccanico di anodo. 

Le possibilità della esistenza di cause elettriche, le quali sovrap- 
ponendosi a quelle normali fra il bronzo dell'elica e l'acciaio dello scafo 
ne invertissero l’effetto, veniva suggerita al Manzitti, dal fatto che in 
tutte le navi, anche in quelle meglio costruite e meglio mantenute, si 
verificano dispersioni elettriche a causa del materiale dello scafo, della 
sua atmosfera calda e salmastra (quando addirittura non sì tratti di im- 
pianti unipolari, con ritorno della corrente attraverso lo scafo) e dal 
fatto che molti materiali dello scafo e delle sue appendici, nell'ambiente 
salmastro-iodico del mare, subiscono corrosioni anodiche di varia gravità. 

Si trattava quindi di mettere in evidenza tali cause elettriche. Il 
programma delle ricerche seguite dall’A., naturalmente perfezionato du- 
rante il suo sviluppo, è stato il seguente: 
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a) determinazione della esistenza degli squilibri elettrici tra scafo 

ed eliche e quindi loro misurazione in funzione delle varie condizioni 
influenti (stato delta nave, dell'impianto elettrico di bordo, del 


moto, ecc.); 


b) esame degli effetti di tali squilibri sulla corrosione delle eliche 
e quindi determinazione delle relazioni reciproche, in modo da poter 
stabilire, se del caso, i loro rapporti di cause ed effetto; 


c) studio dei mezzi atti a sopprimere o almeno contrastare gli 
squilibri elettrici dannosi. 


Nel gennaio del 1933 venne organizzata e iniziata una serie di 
rilievi a mezzo di millivolmetro e di potenziometro a nave ferma (in 
bacino a secco o galleggiante), a nave in moto, a varie andature ed in 
varie condizioni dell'impianto elettrico: dato il servizio della nave, non 
fu agevole procedere sistematicamente in queste ricerche, per se stesse 
delicate, ma il lavoro venne proseguito con tenacia. 

I rilevamenti furono eseguiti o con letture dirette o.con apparecchi 
registratori, mediante strumenti forniti e spesso usati personalmente dal- 
l'Ing. Pavone: i numerosi diagrammi allegati alle Relazioni dell'A. ne 
torniscono così ampia messe (fig. 2). 

_ Le registrazioni misero in evidenza la esistenza di sensibili differenze 
di potenziale fra le eliche e lo scafo (fino a qualche centinaio di mil- 
livolta, in determinate condizioni) e fra le eliche stesse, differenze che 
presentavano notevoli variazioni, sia per le diverse eliche (massime per 
la elica interna di sinistra), sia per le varie condizioni di ambiente, sia 
infine col tempo, senza apparente mutamento dell'ambiente e delle con- 
dizioni della nave e del suo impianto elettrico. Le variazioni giunsero 
fino a cambiare segno, ad invertire cioè la polarità. con alternanza di 
valore. 

Seguendo le registrazioni sui diagrammi si ha la storia completa, 
sebbene non sempre di facile interpretazione, del succedersi dei feno- 
meni indicati. 

Si nota dall'A. che gli squilibri tra le eliche e lo scafo, si possono 
dividere in due specie diverse: gli uni esistenti anche a nave ferma, a 
secco o in mare, provenienti da correnti vaganti per deficiente isola- 
mento di impianti elettrici di bordo (caso dell'elica centrale sinistra), gli 
altri esistenti solo durante il moto delle eliche dell'ordine di grandezza 
(per navi veloci come il Rex, il Conte di Savoia e la m/n Victoria) da 


200/300 millivolt. 
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Ma mentre i primi hanno segno positivo. o negativo, i secondi si 
sarebbero dimostrati normalmente positivi, cioè in moto si avrebbe un 
certo flusso elettrico dalle eliche allo scafo. 
Questo è il fenomeno elettrico fondamentale rilevato dalle ricerche 
dell’A., perchè gli ha fatto dedurre che quando le eliche girano, esse si 
comportano in generale anodicamente rispetto allo scafo. 


Le cause influenti sopra questi squilibri, sarebbero, secondo l'A. 


le seguenti: 


1) le dispersioni elettriche di bordo, sebbene egli abbia rile- 
vato che le condizioni dell'impianto di bordo possono talvolta non avere 
azione diretta, si che pure la messa a terra di un polo dell'impianto può 


non modificarle; 


2) le differenze di potenziale dovute alla aereazione differenziale 
delle eliche in moto, sia per la presenza dell'aria nell'acqua. sia per la 
formazione di vapori a contatto con la sua superficie per effetto della 
cavitazione; 


3) le differenze di potenziale che si determinano negli assi per 
il fatto del loro movimento di rotazione, probabilmente per la presenza 
di un velo di lubrificante o di legno santo nei cuscinetti. 


A giudizio dell'A. partendo dalle misure potenziometriche ed esclu- 
dendo implicitamente che le differenze di potenziale misurate siano al- 
terate dalle differenze di potenziale di contatto, — queste essendo pra- 
ticamente trascurabili (1) — le dispersioni dell'impianto elettrico di bordo 
sarebbero dimostrate dalle misure al quadro e dagli squilibri rilevati con 
nave ed eliche ferme, specialmente per alcune zone della nave, come 
per la elica Sn. n. 3. Queste dispersioni avrebbero evidente potere elettro- 
litico. Potere sensibile, nonostante il piccolo valore della f.e.m. perchè 
è noto che bastano pochi millivolt per determinare l'attacco anodico in 
presenza di cloruri. 

Queste f.e.m. sarebbero per natura tanto positive quanto negative 
(per le eliche rispetto allo scafo). 

Le altre f.e.m. probabilmente dovute allo sfregamento sui cusci- 
netti degli assi e all’aereazione differenziale sull’elica sarebbero dimo- 
strate, sempre a giudizio dell'A., dalle misure tra essi e scafo con. le eliche 
in moto. Queste f.e.m. sarebbero — come ricordato — normalmente 


__ (1) Venne accertato in base ad esperienze eseguite nel gabinetto dell'ingegnere Pavone che le 
differenze di potenziale di contatto nel caso in esame sono dell'ordine di + 1 a — 1 millivolta. 
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positive, ossia l'elica in moto si troverebbe a un potenziale superiore 
a quello dello scafo: eccezionalmente ad un potenziale inferiore (caso 
delle inversioni della polarità). 

Si tratta ora di conoscere se queste seconde differenze di potenziale 
sono dovute a cariche ‘elettrostatiche o elettrodinamiche, giacchè l'A. 
ha potuto dimostrare in base a rilievi potenziometrici registrati, che dalla 
somma algebrica delle differenze di potenziale parziali, dovuta alle cause 
diverse sopra accennate, nascerebbero le inversioni di segno degli squi- 
libri misurati in moto, in quanto in determinate condizioni potrebbero 
le prime - se di segno negativo - annullare e superare le seconde - sem- 
pre di segno positivo. 

L'A. ha appunto notato, nello svolgimento delle sue ricerche, che 
sia l’aereazione differenziale, sia lo strisciamento degli assi sui cusci- 
netti con interposto velo di lubrificante isolante, possono far nascere 
cariche elettrostatiche, e che di questa natura possono essere quelle che 
determinano le differenze di potenziale rilevate. 

Per approfondire questo argomento fondamentale, l'A. eseguì ri- 
levamenti sopra gli assi di una turbine idraulica accoppiata ad un alter- 
natore nell'impianto idroelettrico di Mese (Chiavenna): egli potè così 
constatare durante il moto, agli estremi dell'asse della ruota Pelton, si 
generano delle differenze di potenziale dell'ordine di 50 millivolt, dif- 
ferenze che egli attribuì in conclusione a tensioni generate probabilmente 
per sfregamento, cioè a cariche elettrostatiche. 

Di quì la importanza che l'A. da al fenomeno. E, una volta am- 
messo il fenomeno dell’eccitazione di queste cariche elettrostatiche nelle 
eliche e nei cuscinetti dei relativi assi durante il moto, — una 
volta constatato che le eliche durante il moto si trovano ad un poten- 
ziale generalmente superiore a quello dello scafo, o dell'una elica 
rispetto all'altra, — l'A. si è posto il quesito se si possa accettare l'ipo- 
tesi che esse provochino la dissoluzione anodica del materiale delle 
eliche. 

L'A. non potendo determinare se e quali intensità di correnti 
circolino negli organi indicati, ha proceduto all'esame approssimativo 
delle azioni corrosive in rapporto ai valori delle f.e.m. rilevate, per 
quanto gli era consentito dalle circostanze, cioè in base all'esame esterno 
delle corrosioni. 

Questo rilievo fatto in successive visite eseguite durante le succes- 
sive immissioni del Rex in bacino, gli ha permesso di constatare che a 
maggiori squilibri elettrici, corrispondeva in massima, cioè per quanto 
rilevabile, una maggiore azione corrosiva, giacchè avendo applicato un 
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suo sistema di corto-circuitazione tra scafo e eliche linee d'assi («dre- 
naggio elettrico») osservò che le corrosioni risultavano frenate quando 
gli squilibrii si trovavano ridotti, ed aumentate quando essi pure erano 
aumentati, oppure indicavano maggiori alternanze di segno; non solo ma 
ebbe modo di rilevare che a seguito delle reiterate operazioni di riporto 
di metallo sulla zona corrosa delle eliche centrali del Rex (le più esposte 
alla corrosione), venendo a modificarsi la resistenza elettrica in corrispon- 
denza del riporto ottenuto con brasatura, la zona corrosa tendeva a spo- 
starsi verso proravia e cioè verso il mozzo delle eliche offrente una minore 
resistenza elettrica (Relazioni in data 8 dicembre 1934 pag. 4 e segg. e in 
data 28 gennaio 1935, pagina 3 e segg.). 

« Se nulla possiamo dire sulla natura degli squilibri che si deter- 
minano col movimento, siamo indotti ad affermare che questi squilibri 
non sono da considerarsi come manifestazioni effimere... dato che per- 
mangono durante la navigazione, malgrado la conducibilità del mezzo 
nel quale le eliche sono immerse. Perchè possa permanere in condizioni 
simili uno squilibrio elettrico dell'ordine di grandezza di 200/300 mil- 
livolt fa d'uopo che esso sia alimentato in modo continuo da una cor- 
rente adeguata (corrente anodica): diversamente lo squilibrio dovrebbe 
immediatamente dissolversi, per l’azione conduttrice’ del mezzo. Se 
questi squilibrii possono sommarsi a quelli di assai diversa origine, indu- 
bitabilmente dovuti alle correnti vagabonde (del genere cioè di quelli 
rilevati a nave ferma), tutto autorizza a credere che da essi dobbiamo 
attendere gli stessi effetti deleteri dovuti precisamente alle correnti 
vagabonde » (l). 

Quindi l'A. venne portato a riconoscere, se non quantitativamente, 
almeno qualitativamente « un rapporto di causa ad effetto tra gli squilibri 
elettrici registrati dal potenziometro e il fenomeno delle corrosioni ». 

Naturalmente questo non gli fece trascurare o ridurre la importanza 
delle altre cause ben note, della corrosione e della erosione. Infatti 
l'A. dice: « questi squilibri elettrici sono da considerarsi una aggravanie 
delle conseguenze della cavitazione, in quanto questa viene ad operare 
attivamente come causa asportatrice dei prodotti della corrosione, dovuta 
al processo anodico e quindi come causa acceleratrice del fenomeno della 
corrosione ». In sintesi l'A. così definisce il fenomeno: «la cavitazione 
realizza in modo continuo quello che può chiamarsi il raschiamento di 


(1) A questa ultima conclusione l'A. pervenne dopo essere riuscito a sorprendere l'elica centrale 
sinistra (esposta ai due tipi di squilibrio) in un momento nel quale questi squilibri erano di segno 
opposto e davano luogo ad uno squilibrio residuo, registrato dal potenziometro notevolmente inte- 
riore a quello solitamente registrato in navigazione da tutte e quattro le eliche. 
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anodo durante il turbinoso movimento delle eliche, ed attiva il processo 
elettrolitico, asportando i prodotti della corrosione anodica man mano che 
si formano ed aggrava quindi la corrosione stessa ». 

Stabilito, a mano a mano che le esperienze ed i rilevamenti procede- 
vano, il concetto fondamentale ora indicato, egli provvide a combattere 
sia le cause sia gli effetti di questa azione demolitrice a natura elettrolitic=. 


] provvedimenti proposti ed almeno parzialmente attuati sono stati due: 


a) messa in corto circuito delle eliche e dei relativi assi tra di loro e 
con lo scafo (sistema dall'A. denominato « drenaggio elettrico »); 


b) ricoprimento delle eliche con uno strato di nichel di adeguata 
grossezza su tutta la superficie dell'elica, ma rinforzato nelle zone 
più esposte all'azione della cavitazione. 


ll primo provvedimento ha una evidente funzione, razionale, e non 
richiede illustrazione. Esso venne applicato fin dal principio sul Rex, 
prima con mezzi di fortuna, poi con un sistema stabile completato durante 
lo svolgimento delle esperienze, sopra tutto meglio assicurando le connes- 
sioni elettriche fra le varie eliche, allo scopo di annullare le differenze 
di potenziale che si rilevano fra alcune di esse (l'elica Sn. n. 3, come già 
accennato, ha sempre presentato comportamento speciale), e quelle even 
tuali locali di contatto nei circuiti. 

Durante lo svolgimento delle esperienze si ebbe a notare che il « dre- 
neggio elettrico » mentre in primo tempo assicurava l'annullamento quas. 
completo degli squilibri elettrici, riducendoli al valore di circa 5 millivolt. 
(settembre 1934), in secondo tempo si trovava insufficiente per difetto di 
contatti, ecc. rilevandosi squilibri dell'ordine di 50 millivolta (novembre 
1934), pur restando praticamente inalterati gli squilibri fondamentali delle 
singole eliche (a « drenaggio » escluso). L'A. ritenne che la causa di questo 
fenomeno dovesse trovarsi in un aumento del flusso di corrente, giacchè 
— con adatte modificazioni ai circuiti del « drenaggio » — la sua efficacia 
fu riportata al valore normale. 


Il secondo provvedimento — la nichelatura — ha anch'esso una fun- 
zione chiara e razionale; esso lasciava prevedere — secondo lA. — i 
seguenti effetti: costituzione, con lo spesso strato di nichel, di un ostacolo 
alla disgregazione del metallo sottostante, a cagione della maggiore resi- 
stenza che oppone il nichel rispetto al bronzo; formazione di un ostacolo 
all'attacco elettrolitico, perchè il rivestimento ne mette la superficie in con- 
dizioni fisiche e chimiche uniformi, evitando la formazione di coppie vol- 


taiche locali. 
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La applicazione del rivestimento delle eliche con nichel doveva nel 
pensiero dell'A. essere appunto fatta in strati di sufficiente spessore (circa un 
millimetro), per cui egli proponeva di farlo mediante aplicazione a spruzzo. 
piuttosto che con metodo elttrolitico, quest'ultimo risultando assai più 
costoso ed in ogni caso non realizzabile in quel momento (non disponendosi 
di impianti adatti). 

La proposta dell'A. .allora riconosciuta nuova venne appoggiata dagli 
esperti delle applicazioni del nichel (« Centro del Nichel »), i quali però face- 
vano presente la necessità di eseguire in ogni caso la nichelatura completa 
delle eliche, per evitare corrosioni locali di natura elettrochimica, che si ma- 
nifesterebbero — a loro avviso — quando la nichelatura fosse solo parziale 
perchè — a seconda delle circostanze — può ıl nichel comportarsi sia ano- 
dicamente sia catodicamente rispetto al bronzo. 

Purtroppo l'applicazione del nichel alle eliche del Rex non ebbe poi 
luogo, in modo che non si hanno risultati diretti sul suo comportamento. 
Però le applicazioni del nichel agli assi della m/n Victoria avrebbero dat» 
all’ A. indiretti elementi di previsione, in quanto esse hanno dimostrato che 
il nichel, in quel caso specifico, si comporta. anodicamente rispetto al 
bronzo. 

Contemporaneamente alle esperienze sulle eliche del Rex, VA. faceva 
altri studi sul Victoria, specie per quanto riguardava le corrosioni degli 
assi (l) e procedeva sulla indicata motonave alla verniciatura parziale delle 


eliche con vernice isolante « oloplastic »... 


Quindi in complesso le esperienze dell'Ing. Manzitti, avrebbero con- 
dotto l'A. a questi accertamenti di fatto su navi veloci: 


a\ tra le eliche e scafo esistono squilibri elettrici notevoli — fino 
a circa 300 millivolt — dipendenti dalle dispersioni e dal funzionamento 


delle eliche e degli assi; 


b) ie corrosioni delle eliche seguono un andamento che appare legaic. 


allo stato di quegli squilibri; 


c) le indicate cause sono combattute quando si collegano elettri- 
camente in corto circuito eliche e assi, e si ricoprono le eliche di uno 


spesso strato di nichel. 


In sintesi i suoi studi si possono riassumere come segue: data la con- 
dizione di sufficiente drenaggio elettrico, il rivestimento (anche parziale) di 


(1) Vedi Relazione sopra citata, in «Rivista Marittima », giugno 1950. 
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nichel di adeguata grossezza della superficie delle eliche dovrebbe resi- 
stere alla corrosione e proteggere nello stesso tempo le zone circostanti: 
e la protezione delle zone pericolose delle pale (« nidi di vespa ») do- 
vrebbe conseguirsi riempiendo le vaiolature stesse con vernice isolante 
(Oloplastic). 


5°, Le esperienze del Rex e il loro completamento. 


Le esperienze dell'Ing. Manzitti, che abbiamo brevemente rammentate. 
portano al problema delle corrosioni delle eliche, nei casi sperimentati, una 
luce relativamente nuova, integrando le conoscenze attuali con altri fattori. 
che debbono essere vagliati e, se possibile definitivamente stabiliti, in modo 
da trarne utili elementi iper la costruzione e la protezione delle eliche. 

Finora, come già accennato, si considerava che, nelle condizioni 
normali del sistema eliche-scafo, le cause delle corrosioni-erosioni delle 
eliche fossero da attribuirsi a cause elettro-chimiche quando costruite con 
materiali ferrosi deficienti (ghisa, acciai fusi comuni) e sottoposte a solle- 
citazioni moderate; e che la causa fosse invece esclusivamente meccanica 
(cavitazione), quando costruite con materiali non ferrosi (bronzi speciali), 
e sottoposte a forti sollecitazioni (grandi potenze, con forti velocità e 
pressioni unitarie). 

L'Ing. Manzitti sostiene che anche nel secondo caso esiste una causa 
iniziale elettro-chimica, che inverte il fenomeno comune dell'attacco allo 
scafo, e che ad essa causa elettro-chimica si sovrappone la causa mecca- 
nica, ed aggiunge che la causa iniziale elettro-chimica trova le sua base 
negli squilibrii elettrici esistenti nel sistema eliche-scafo, squilibri che 
— come autorevolmente riconosceva il Prof. F. Giordani — non meraviglia- 
vano affatto: « fin dal primo momento ho pensato — egli scriveva — che 
questi fenomeni si possono inquadrare nel quadro di quelli che ammettono 
come causa prima un'aerazione differenziale ». ll Manzitti però. spiega 
come questa causa non provochi solo squilibri locali, ma anche tra le 
eliche e lo scafo. 

Che la causa delle corrosioni-erosioni delle eliche possa essere ini- 
zialmente almeno, trovata in fenomeni di natura chimica, e perciò stesso 
anche elettrochimica, naturalmente in relazione alla composizione chimica 
della loro lega, — dato che i fenomeni avvengono in un liquido con- 
duttore — non sembra, lo abbiamo ripetuto, aprioristicamente da escludere. 
Anche autorevoli scienziati lo ammettono, almeno implicitamente: 
appunto gli specialisti nel campo straordinariamente complesso della cor- 
rosione, portati a considerare i fenomeni sotto il punto di vista chimico. 

In una recentissima pubblicazione tedesca — « Die Korrosion metal 
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lischer Werkstoffe » pubblicata nello scorso anno (1938) da Bauer, Kroen- 
ke, & Masing — si indica esplicitamente che i fenomeni di erosione delle 
eliche marine sembrano trovare la loro prima base in fenomeni di corro- 
sione chimica. « Si può assumere che nella massima parte dei casi interes- 
« santi per l'impiego dell'ottone e del bronzo, per es. nei casi dei tubi 
« dei condensatori e sempre nei casi delle eliche navali, si tratti di una 
« vera corrosione, di una erosione degli strati protettivi (° wohl auch 
« durchweg bei Schiffsschrauben um eine Korrosion, um die Erosion der 
« Deckschichten handelt °’). 

« In favore di questa interpretazione sta il fatto che si riesce a 
« riprodurre l'attacco del materiale in modo da avere esattamente le stesse 
« forme di distruzione, che si verificano in servizio effettivo, come pure 
« che si riesce a migliorare la formazione dello strato protettivo con pic- 
« cole modificazioni ponderali delle leghe, pur senza sensibile increment > 
« delle loro qualità di resistenza meccanica. Sempre in favore di questa 
« interpretazione milita il fatto che metalli assolutamente nobili, come 
« l'oro, in condizioni di questo genere, non dimostrano e non subiscono 
« alcun attacco, non ostante la loro scarsa resistenza meccanica » (vol. II. 
pag. 165). 

Queste parole vengono ora implicitamente ad appoggiare la tesi 
dell'attacco elettrochimico, cioè bastano — ci pare — a non escludere la 
causa chimica ed elettrochimica nei fenomeni di distruzione delle eliche 
di determinate composizioni chimiche e in determinate condizioni, anche 
quando a tale causa si aggiunge o si sovrappone l'azione meccanica della 
cavitazione: cioè quando l’azione meccanica può trovare nell'attacco 
chimico ed elettrochimico precedente, già indebolito o addirittura di- 
trutto lo strato superficiale del materiale, sempre in relazione con la sua 
composizione chimica. 

Il problema si pone allora — a nostro avviso — nel modo seguente: 
partendo da determinate composizioni chimiche del materiale, ammesso 
che la corrosione sia iniziata per causa elettrochimica, e diventi erosione 
per cause meccaniche, le differenze di potenziale agenti a quali cause 
sono dovute? Sono dovute cioè a cause locali intrinseche {eterogeneità 
dei compcnenti della lega, trattamente termici del materiale ecc.); ovvero 
a cause estrinseche sempre locali (azione reciproca dell'elica e del- 
l’acqua di mare contenente aria e vapore, «aerazione differenziale » 
ecc.), oppure a cause più lontane (correnti vaganti, differenze di pote:- 
ziale eccitate nei cuscinetti delle linee d'assi), le quali tutte vincano le 
differenze di potenziale di segno contrario che dovrebbero aversi fra eliche 
di bronzo e scafo di acciaio? 


LA CORROSIONE DELLE ELICHE E DEGLI ASSI RELATIVI 49 

Evidentemente non si pud escludere che nessuna delle varie forme 
indicate manchi, giacchè per la complessa natura dei fenomeni stessi 
tutte si possono manifestare con diversa importanza relativa e in diversi 
momenti a seconda dei casi. Mentre le cause della prima specie (cause 
locali) provocheranno differenze di potenziale egualmente locali — e 
quindi non rilevabili dalle nostre misure — può restar dubbio se l’aera- 
zione differenziale e lo sfregamento nei cuscinetti possano dare squilibri 
tra eliche e scafo, mentre le correnti vaganti sembrano le più qualificate 
in queste azioni fra eliche e scafo. 

Cioè mentre sembra che gli squilibri registrati sul Rex debbano 
probabilmente essere la sommatoria delle diverse f.e.m. della seconda 
e della teiza classe, gli squilibri invece che provocano i fenomeni di cor- 
rosione delle eliche — oltre le cause locali — dovrebbero appartenere 
prevalentemente a f.e.m. di aerazione differenziale delle ‘eliche stesse 
ed alle correnti vaganti, giacchè i fenomeni di corrosione si verificano 
pure nelle navi dove gli astucci portaeliche sono guarniti di metallo bianco 
invece che di legno santo, cioè anche dove gli assi dovrebbero essere in 
contatto elettrico con lo scafo salvo il velo di lubrificante, ove esista. 

Se questo è, il « drenaggio elettrico» mettendo in corto cir- 
cuito gli assi delle eliche con lo scafo, dovrebbe specialmente ri- 
durre le differenze di potenziale ‘provocate dai cuscinetti, sugli assi 
stessi — in quelli dove i cuscinetti hanno il legno santo — e delle 
correnti vaganti, e quindi dovrebbero eliminare gli effetti, mentre sorge 
qualche dubbio sulla sua efficacia in rapporto alla difesa contro le azioni 
a origine locale, sulle faccie delle pale, ciò contro gli effetti della aerazione 
differenziale e delle eterogeneità locali. 

Tuttavia siccome l'A., come abbiamo indicato. ha rilevato una ridu- 
zione delle corrosioni anche solo quale effetto dell’applicazione del « dre- 
naggio » per il periodo che esso è stato mantenuto in efficienza, l’'argo- 
mento merita di essere ulteriormente studiato, alla luce di esperienze pro- 
seguite in condizioni diverse, anche su altre navi con eliche di altri ma- 
teriali, utilizzando, se del caso, lo stesso impianto del « Rex ». 

Ma una ricerca, — a nostro avviso non meno importante — dovrebbe 
riguardare il comportamento della proposta nichelatura delle eliche, che 
potrebbe costituire il fattore fondamentale di sicurezza contro le corro- 
sioni in ogni caso — qualunque sia il tipo dei cuscinetti o la dispersior.e 
dell'impianto elettrico. — perchè solo essa sopprime o attenua l’azione 
iniziale chimica ed elettrochimica proprio in sul nascere. ll comportamento 
dell'oro ricordato tanto dal Manzitti quanto dal trattato del Bauer, è de- 
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cisivo in questo punto, anche se il nichel è meccanicamente meno resi- 
stente di altre leghe speciali. 

Questo criterio ci sembra pure confortato dal fatto che nelle grandi 
turbine idrauliche « Kaplan » si impiegano acciai al nichel cromo, prat 
camente inossidabili, e che le esperienze già compiute dall'estero con 
eliche dei « chalutiers » francesi e con lo stesso Normandie (se le notizie 
sopra ricordate sono esatte) sono state coronate da successo. 

Resta da chiarire il punto importante: se la nichelatura debba essere 
completa o parziale. L'A. dopo le esperienze del Victoria tende a consi 
gliare la nichelatura parziale non ostante le osservazioni a suo tempo fatte 
dal « Centro per il nichel », cioè dalla Casa « Wiggins ». A noi sembra 
che una decisione sia prematura e che convenga per ora fare applicazioni 
generali (nichelature totali) salvo constatare con applicazioni di minore 
importanza se la nichelatura parziale — certo più economica di quella to- 
tale — è dannosa o non, in relazione alle condizioni di effettivo funziona- 
mento e in rapporto alla natura del metallo delle pale. | fenomeni della 
corrosione sono talmente complessi, e dipendono talmente dalle condizioni 
particolari (in questo caso per es. dalla composizione chimica delle leghe. 
dalla aerazione, del metallo e dalla posizione rispetto allo scafo. ecc.) che 
una previsione può essere anche fallace. 

In ogni caso ci sembra necessario, come mette sempre in evidenza 
l'A., che lo strato protettivo del nichel sia di notevole grossezza, per ga- 
rantire la difesa delle zone più cimentate — l'A. propone un millimetro. 
salvo ricariche locali di grossezza anche superiore — e che la sua applica- 
zione sia fatta in modo da assicurare una aderenza assoluta contro ogni 
azione esterna. 

Per l'applicazione di strati protettivi così considerevoli e uniformi. 
oggi due sistemi sono da prendere in considerazione: l’elettrochimico 
(tipo «Fescol» ed analoghi) e il termico a fiamma (tipo «Schop» e simili), 
cioè la galvanoplastica e la metallizzazione. L'A. propende per consigliare 
la metallizzazione, ed essa ha dimostrato la possibilità di raggiungere una 
aderenza assoluta nelle esperienze eseguite sugli assi delle eliche del 
Victoria « abbiamo ottenute aderenze, egli dice, perfette per spessori molto 
superiori ai limiti della camicia di bronzo, per es. oltre 12 mm. ». Solo l'espe- 
rienza su vasta scala potrà dire quale dei due sistemi sia preferibile. 

Ma bisognerebbe andare ancora più in là: ossia partendo dal con- 
cetto confermato dalle esperienze dell’ Ing. Manzitti. essere la corrosione 
elettrolitica una premessa alla erosione meccanica delle eliche «in tutti 


i casì », bisogna sperimentare ogni mezzo adatto a rendere le eliche re- 
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sistenti alle corrosioni, se costruite di metalli corrodibili nelle condizioni 
ordinarie delle appendici esterne di bordo, cio immersi in acqua di mare 
aerata e animata da notevole velocità, in vicinanza di masse di acciaio, 
più o meno isolato e protetto dalle vernici adatte, e sperimentare ogni 
lega adatta a resistere alle corrosioni stesse, nelle condizioni anzidette. 

Quindi ci sembra che bisognerebbe sperimentare rivestimenti protettivi 
anche diversi dal nichel — come il cromo — e che bisognerebbe costruire 
e provare eliche in leghe incorrodibili, come quelle delle turbine idrauliche 
« Kaplan » (cromo 4 %, nichel 14 %), e come quelle di cui si è parlato 
per recenti applicazioni navali in Germania. Si potrà anche vedere, nei 
caso che le nichelature o le cromature parziali si dimostrassero vantaggiose, 
se non convenisse riportare con la saldatura elettrica — come per gli 
assi — una lega di alto tenore di-nichel o di nichel-cromo — in solida 
grossezza — nelle sole zone soggette all’azione corrosiva ed erosiva, sopra 
pale di acciaio ordinario. Si tratta di trovare la soluzione più efficace, 
più conveniente sotto il punto di vista autarchico, tenendo presente che 
per eliche di dimensioni relativamente più pesanti potrebbe essere più 
economico l'impiego di rivestimenti protettivi, anzichè di leghe anticor- 
rodibili. | 

E' tutto un vasto programma che si presenta e che potrà dare frutti 
interessanti, se sviluppato e portato fino alle soluzioni veramente pratiche. 


Moderni aspetti della teoria delle cemunicazioni olottriche 


Con una trattazione a carattere elementare vengono esposti i principi 
fondamentali su cui si basa la moderna teoria delle comunicazioni elettriche: 
banda di frequenza irasmessa, tempo di trasmissione e rapporto segnale- 
disturbo sono gli elementi di quesia teoria che permette di determinare la 
massima quantità di informazioni che un sistema di comunicazioni può 
trasmettere. 


I. — Il moderno sviluppo tecnico delle comunicazioni elettriche, par- 
ticolarmente |’ introduzione dei sistemi ad impulso, ha prodotto in questi 
ultimi anni un vivo fervore di studi a carattere teorico sulle comunica- 
zioni; i risultati sono così importanti ed imprevisti da sconvolgere le idee 
tradizionali e da aprire nuovi orizzonti alla ricerca ed alle applicazioni. 
Si è trattato sostanzialmente di dare una base matematica a quello che è 
il soggetto e l'oggetto delle comunicazioni, l'informazione; più precisa- 
mente si è imparato a calcolare il contenuto di informazioni di un mes- 
saggio, qualunque sia la sua natura, e la capacità che i sistemi di comu- 
nicazione possiedono di trasmetterlo. | primi contributi fondamentali sullo 
argomento risalgono al 1920-28 per opera di Nyquist (') e sopratutto di 
Hartley (°); nella teoria di Hartley, che ha permeato la tecnica delle tele- 
comunicazioni per circa venti anni, il contenuto di informazioni dei mes- 
saggi e la capacità di trasmissione delle informazioni erano messe in rela- 
zione alla banda di frequenza trasmissibile ed al tempo di trasmissione. 
Mancava un elemento, che si è rivelato essere fondamentale ma a cui. 
a quell'epoca non era possibile dare troppa importanza, che è il rumore; 
è stata la tecnica radar, sopratutto. a mettere in evidenza |’ importanza 
del rumore costringendo i ricercatori ad impegnare battaglia contro di esso. 
L'introduzione del rumore nello studio delle comunicazioni, quale ele- 
mento fondamentale accanto al tempo ed alla banda di frequenza, è av- 
venuta per merito di vari scienziati ma sopratutto per opera di un giovane 
ricercatore della Bell System. Claude E. Shannon (*), e di un noto mate- 


(1) v. bibliografia n. I. 


(2) v. bibliografia n. 2. 
(3) v. bibliografia n. 3. 
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matico, Norbert Wiener (') che, indipendentemente e per vie diverse, 
hanno messo a punto una teoria statistica delle comunicazioni di cui il 
rumore è parte essenziale. Purtroppo la comprensione di tale teoria non 
è agevole per i mezzi matematici usati; noi cercheremo di estrarre da 
essa i principî fondamentali, esponendoli in forma elementare e mostran- 
done le conseguenze più importanti. 


2. — Lo scopo delle telecomunicazioni è quello di riprodurre in un 
punto (stazione ricevente) un « messaggio » scelto in un altro punto (sta- 
zione trasmittente). Chiameremo sistema di comunicazioni il complesso 
degli organi che effettuano la comunicazione; il suo schema generale 
di principio è indicato nella fig. 1. All'origine vi è la sorgente di infor- 
mazioni che produce i messaggi (sequenze di lettere, suoni, immagini); 
vi è poi il modulatore che trasforma il messaggio in una grandezza elet- 
trica funzione del tempo, che chiameremo genericamente segnale. Il tra- 
smettitore associa al segnale l'energia elettromagnetica e ne compie la 
immissione nel mezzo di trasmissione (linea bifilare, cavo coassiale, 
guida d'onda, spazio) che stabilisce il collegamento con il ricevitore. 
Qui si ha la ritrasformazione dell'energia elettromagnetica in un segnale 
elettrico, che nel demodulatore è riconvertito in un messaggio, dello 
stesso tipo di quello in partenza, fornito al destinatario. Ad esempio 
in un sistema telefonico ordinario il modulatore è il microfono, il tra- 
smettitore è la sorgente di f.e.m., il mezzo di trasmissione è la linea 
bifilare; il telefono funge contemporaneamente da ricevitore e demo- 
dulatore. 


Per completare lo schema di principio del sistema di comunicazioni 
occorre introdurre nelle sue varie parti elementi di imprecisione che de- 
nomineremo genericamente disturbi o rumori (fig. 2). Così nel sistema 
telefonico dianzi accennato, il rumore dell'ambiente in cui l'utente parla 
causa un imprecisione nell'informazione trasmessa; lo stesso effetto pro- 
‘ ducono le variazioni eventuali di funzionamento del microfono e del 
generatore di f.e.m. Lungo la linea risultano indotte, per effetto a 
linee vicine (diafonia) od altre cause, f.e.m. spurie con caratteri simili 
a quelli del segnale, che ad esso si sovrappongono; infine in ricezione il 
rumore dell'ambiente in cui avviene l'ascolto produce un'ulteriore im- 
precisione nella determinazione del messaggio. Si comprende come, a 


parità di cause disturbanti, l’effetto sia tanto più grande quanto più pic- 


(t) v. bibliografia n. 4. 
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Fig. 3 


a) - Generico andamento nel tempo della funzione x=x(t). 
b) - Determinazione della tunzione x(t) mediante i valori assunti in corrispondenza 
ad istanti intervallati di T=1 2 Af. 
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colo è il segnale cui il disturbo si sovrappone; poichè il segnale è sempre 
più piccolo in ricezione che non alla trasmissione, spesso si tien conto 
soltanto del disturbo in ricezione, 


3. — Per studiare qualunque problema connesso alle comunica- 
zioni occorre stabilire che cosa si intende per « informazione », in che 
misura essa sia contenuta in un messaggio e nei segnali corrispondenti; 
occorre naturalmente escludere ogni apprezzamento soggettivo dell’in- 
formazione basato sull'importanza relativa delle notizie trasmesse e dare 
all'informazione una precisa base matematica. 

Consideriamo la parte del sistema di comunicazioni più vicina alla 
sorgente di informazioni, il modulatore, e supponiamo che la variabile 
di modulazione (tensione, corrente, resistenza) possa assumere due soli 
stati diversi; per fissare le idee consideriamo un tasto telegrafico la cui 
funzione è quella di introdurre in circuito una resistenza infinita (tasto 
alzato) o nulla (tasto abbassato). Ai due diversi stati corrispondono 
due dnici messaggi trasmissibili; l informazione contenuta in ciascun 
messaggio è la più elementare possibile e consiste nell’ indicazione della 
scelta fatta fra due possibili alternative. I] messaggio diviene più com- 
plesso e l' informazione che ad esso si può associare diviene maggiore 
se i possibili stati in cui può esistere la variabile di modulazione sono 
più di due; così se la variabile può assumere un numero discreto N di 
valori ed a ciascuno di questi si associa un particolare significato, la tra- 
smissione dell’ informazione consiste nell’ indicazione alla stazione rice- 
vente della scelta, fatta nella stazione trasmittente, di uno dei possibili 
valori. Appare chiaro che I’ informazione collegata ad un particolare 
atto di trasmissione — consistente nella scelta di uno degli N possibili 
stati della variabile e nella sua comunicazione alla stazione ricevente — 
è tanto più elevata quanto più grande è il numero degli stati fra i quali 
viene fatta la scelta. E' sorto quindi spontaneo di misurare il contenuto 
di informazioni di un particolare atto di trasmissione col numero N. 
Da Hartley fu proposta — e successivamente fu da tutti adottata — 
quale misura del contenuto (o quantita) di informazioni, Q, non proprio 


il numero N ma il suo logaritmo in base 2: 


(1) Q = log, N 
La quantità di informazioni così definita è un numero puro ma si suole 


indicarlo con una particolare unità, detta bit (°). il cui significato apparirà 


(°) La sigla bit è formata dall'inizio e dal termine della dizione binary digit 
( = cifra binaria). 
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chiaro dalle seguenti considerazioni. L'atto di strasmissione più elemen- 
tare, consistente nella scelta di uno stato fra due possibili (N = 2), ha un 
contenuto di informazioni: log, 2 = | bit. L'informazione unitaria, | bit, 
è dunque quella contenuta nel più elementare atto di trasmissione consi- 
stente nella scelta e nella indicazione di una eventualità fra due; dire che 
un messaggio ha un contentuo di informazioni di Q bit significa semplice 
mente che esso equivale a Q messaggi elementari ossia a Q scelte fra due 
diverse possibilità. 

E° possibile con un unico atto trasmettere un'informazione grande 
quanto si vuole? In linea astratta, si; in pratica vi sono, come è naturale. 
dei limiti più o meno ristretti. Consideriamo ancora il modulatore e suppo- 
niamo che la variabile di modulazione — che denomineremo x — abbia 
un certo campo di variabilità Ax; cosi, ad esempio la resistenza di un 
microfono a carbone possa variare sotto l'azione della pressione sonora fra 
100 e 2002. Ad ognuno degli infiniti valori compresi in Ax può teorica- 
mente associarsi un particolare significato; risultando allora il numero degli 
stati possibili infinitamente grande, il contenuto di informazioni messo in 
atto in una particolare scelta risulta infinito. Ma, come avviene in tutti i 
fenomeni naturali, la determinazione esatta di un particolare valore della 
variabile non è possibile; il valore stesso può essere determinato a meno 
di un'inevitabile imprecisione ossia entro un certo intervallo di variabilità 
dx. Così nel sistema di comunicazioni telefoniche, ad ogni valore della 
pressione dell'aria sulla lamina del microfono non corrisponde sempre 
lo stesso valore della sua resistenza perché lo stato dei granuli di carbone 
non è sempre il medesimo; sarà però generalmente possibile stabilire stati- 
sticamente i limiti di imprecisione, cioè il sopradetto intervallo di variabilità 
dx. L'imprecisione nella determinazione dello stato fà si che il numero 
N degli stati effettivamente distinguibili l'uno dall'altro non sia infinita- 
mente grande. Difatti entro il campo di variabilità, che ora dovremo scri- 
vere x + dx, sarà distinguibile un numero di stati N, espresso da: 


(2) x âx + dx . Ax RE 
ia dx dx 


Se, come generalmente accade, dx è molto piccolo di fronte a Ax, si 


può assumere per N, il valore: 
da 
dx 


Così se la variabile è una corrente che può variare fra 0 e | A ed è 


(3) N; = 


noto che il suo valore è precisabile entro un intervallo dx = 0,01 A, il 
numero di stati definibili risulta 100 ed il contenuto di informazioni di una 
particolare scelta è log, 100 = 6.64 bit. 
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Ci siamo limitati a considerare l'operazione di modulazione ma le 
stesse considerazioni possono ripetersi per i varii altri processi associati 
alla comunicazione dell'informazione. Come si è studiato il comporta- 
mento della variabile di modulazione, possono studiarsi le variabili carat- 
teristiche del trasmettitore (ad esempio, la corrente nell’antenna trasmit- 
tente), del mezzo di trasmissione (ad esempio, l'intensità di campo) del rice- 
vitore (ad esempio, tensione all'ingresso del ricevitore) e infine del demodu- 
latore (ad esempio, corrente di uscita). Nel singolo atto di trasmissione, 
ad ogni stato prescelto per la modulazione deve corrispondere uno stato 
definito di ciascuno delle sopradette variabili; occorre però tener conto, per 
ognuna delle variabili, dell'imprecisione nella determinazione dello stato 
causata dai disturbi inevitabilmente presenti (fig. 2). Ogni variabile y ha un 
suo campo di variabilità \y ed un suo intervallo di imprecisione dy e perciò 
ha un numero di stati distinti: 

Aygtdy , Ay 
4) wo a ee 
: dy dy 

Se il numero N, é uguale per tutte le variabili e coincide col numero 
N, dianzi trovato per la variabile di modulazione, ad ogni stato di questa 
si può far corrispondere uno ed un solo stato delle altre variabili; se invece, 
come più spesso accade, il numero N, diminuisce nei successivi stadi del 
s'stema di comunicazioni, viene a mancare la corrispondenza biunivoca fra 
gli stati delle diverse variabili nel senso che a due o più stati della varia- 
bile di modulazione può corrispondere un medesimo stato della variabile 
di uno stadio successivo, con conseguente inevitabile equivoco per il 
destinatario. E' in ricezione che il numero degli stati distinguibili risulta 
minimo; infatti, per la ‘piccola intensità del segnale e perchè si sommano 
gli effetti di tutte le le cause di disturbo degli stadi precedenti, il rapporto 
Ay/dy assume il valore più piccolo. Detto N questo minimo numero, sul 
cui calcolo dovremo soffermarci in seguito, appare chiaro che il numero 
degli stati cui non corrisponde equivocazione è N ed N soltanto; è perciò 
questo numero che deve essere preso come base per il computo dell’infor- 
mazione complessivamente trasm'ssibile dal sistema. 


4. — Nelle considerazioni precedenti non abbiamo fatto intervenire 
esplicitamente il tempo ma in realtà esso gioca un ruolo molto importante; 
rimanendo infatti il medesimo il numero N degli stati possibili, l'informa- 
zione può essere resa grande quanto si vuole pur di compiere diverse scelte 
successive ed associando alle diverse sequenze significati diversi. Dalla 
considerazione del singolo atto di trasmissione dobbiamo ora passare alla 
considerazione di una successione di atti che costituiscono quello che si 
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chiama genericamente il segnale; dovremo perciò parlare dell’ informazione 
contenuta non in un singolo atto di trasmissione ma in un segnale di durata 
At. Cosideriamo, ad esempio, un sistema telegrafico a corrente continua 
con codice a 5 unità; come è noto, in tale sistema ogni carattere (lettera v 
cifra) è costituito da una successione di 5 emissioni, singolarmente positive 
o negative, che hanno tutte uguale durata 7 e non sono separate da alcun 
intervallo. Le variabili interessate al processo di comunicazione hanno due 
soli stati poss:bili corrispondenti ai due tipi di emissione; la trasmissione del 
l'informazione consiste nelle successive scelte fra i due stati. Poichè ad ogni 
scelta fra due stati corrisponde l'informazione di un bit ed il tempo di per- 
manenza in un determinato stato è T, ne risulta una trasmissione di | / T bit 
al secondo (°); l'informazione contenuta in un segnale della durata di -\i 
secondi è perciò At/T bit. 

Ritornando al più generale sistema di comunicazioni, le diverse varia- 
bili che intervengono di trasmissione dovranno essere considerate funzioni 
del tempo: x = x (t),... Consideriamo la variabile di modulazione x (i). 
avente un campo di variabilità Ax ed un intervallo di indeterminazione 
dx, e supponiamo che in un certo intervallo di tempo At essa abbia un an- 
damento, imposto dalla sorgente di informazione, del tipo genericamente 
indicato nella fig. 3a. E' possibile definire il contenuto di informazioni di 
questo segnale? Consideriamo un singolo istante t,: la variabile si trova in 
uno degli N, stati possibili e perciò al solo istante t, compete un conte- 
nuto di informazioni log, N,; poiché ciò vale qualunque sia l'istante presce!- 
to e d'altra parte il numero di istanti contenuto nell'intervallo di tempo At 
è infinito, il contenuto di informazioni risulterebbe infinito. Ma ciò, come 
l'intuizione fisica suggerisce, non è esatto; come c'è una limitazione nella 
precisione con cui si determina lo stato in cui si trova x, così si ha ura 
limitazione nei riguardi della determinazione degli istanti. Ciò può mettersi 
sotto un aspetto assai significativo associando al segnale la sua banda 
di frequenza. 

Sappiamo che un qualsiasi segnale, espresso da una funzione del tempo. 
può pensarsi formato dalla sovrapposizione di infinite oscillazioni sinoidali 
di frequenza diversa (« spettro di frequenza ») e sappiamo che la trasmis- 
sione del segnale equivale alla trasmissione delle sopradette oscillazioni. 
Per ogni sistema di comunicazione vi è una banda limitata di frequenze 
che vengono trasmesse; così nelle comunicazioni radiofoniche la banda è 
di 9 kHz, nelle comunicazioni telefoniche su un filo dell'ordine di 3 k}:, 


(€) Il numero di bit trasmessi al secondo costituisce la velocità di trasmissione del- 
l'informazione; notiamo che in questo caso essa è espressa dallo stesso numero che 
dà la classica velocità telegrafica in baud. 


eee —— 
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nei sistemi televisivi di varii MHz. Il fatto che la trasmissione delle oscilla- 
zioni sia limitata ad una banda finita causa una limitazione nella definizione 
del segnale e ciò comporta in particolare che l'informazione contenuta in 
esso sia finita. 

Permette di vedere ciò un notevole teorema di interpolazione che Shan- 
non (°) ha brillantemente applicato alle comunicazioni; esso afferma che se 
una funzione del tempo ha uno spettro limitato entro una banda di fre- 
quenza Af, essa è completamente determinata dai valori che essa assume 
in corrispondenza ad istanti discreti, fra loro intervallati da un tempo 
z = I/(2Af) (C). Ne deriva che se, come deve ammettersi, lo sprettro della 
variabile x(t) da noi considerata è, per la sua natura od arte, limitato ad una 
banda Af, l'andamento di x(t), entro l'intervallo di tempo At, è completa- 
mente determinato dai valori che essa assume in corrispondenza ad s istanti, 
essendo s espresso da: 


At 
(5) s--——-2=Af-At- 


Con riferimento alla fig. 3b, la funzione è caratterizzata dalle s (in fi- 
gura s = 10) ordinate x,, x., . . . ,x.,, corrispondenti agli istanti t,, t,,. <., t, 
distanti fra loro 7 secondi. Una qualunque funzione diversa che assuma i 
medesimi valori nei medesimi istanti è agli effetti della trasmissione con 
banda åf, perfettamente equivalente alla x(t); due funzioni saranno invece 
differenti se d'fferiscono almeno per :l valore di una delle s ordinate. È 
poichè, per quanto abbiamo visto in precedenza, ciascuna ordinata ha N, 
valori distinguibili, il numero delle funzioni diverse che possono esistere 
nell'intervallo At, soggette alle note limitazioni, è finito ed è uguale a quello 
delle disposizioni con ripetizione di N, elementi ad s ad s (°), che è: 


(6) non: e yee 

Poichè ad ognuna delle funzioni x(t), fra loro distinte. corrisponde un 
messaggio distinto della sorgente di informazioni. s .appresen:a il massimo 
numero di messaggi di durata At, limitati ad una *>nd» f. che `> so:- 
gente può associare alla variabile x(t) avente un ¢ vod variab' “à Ax 
ed un intervallo di indeterminazione dx. A'lorchè si effettua 'a trasmissione 


(7) v. bibliografia nn. 3-5. 

(*) Per non appesantire la trattazione, la dimostrazione è ripcrtata in appen” ce. 

(9) Con ciò si ammette tacitamente che la probabilità di esistenza dela vara’ le 
in ciascuno degli N, stati di ogni ordinata sia la medes ma, cosa che in effett ro” 
Non riteniamo peraltro di entrare in merito alla quistione che ci condurrebbe trorpo 


lontano. 
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di uno di questi possibili messaggi, si compie un'operazione di scelta di un 
messaggio su s messaggi; per la definizione in precedenza assunta (n. 3) del 
contenuto di informazioni, risulta che ad ognuno dei sopradetti messagg 
compete una quantità di informazioni: 


(7) Qx i loge ny: 2 Af - Al loge N, 


Abbiamo però visto che, a causa dei disturbi presenti nei varii stadi del 
sistema di comunicazioni, il numero di scelte possibili è inferiore ad N, ed 
è un certo numero N che successivamente preciseremo e che sostanzia! 
mente coincide col numero di stati distinguibili in ricezione. Ne deriva che 
i messaggi distinti che possono essere trasmessi sono in realtà: 


(8) n= NA! ât, 
e ciascuno d'essi porta una quantità di informazioni: 
(9) ()=24f At. logo N : 


Questa formola esprime in definitiva, la massima quantita di informa- 
zioni che il sistema soggeto alle note limitazioni, può trasmettere dalla sor- 
gente di informazioni al destinatario nel tempo At senza equivoci; la deno- 
mineremo in seguito con Qy- 


Prima di procedere alla determinazione di Qy è opportuno soffermare 
la nostra attenzione su una proprietà che è comune a tutti i sistemi di comu: 
nincazione ed è la distorsione dei segnali. Nel processo di trasmissione-rice- 
zione lo spettro del segnale non viene trasmesso completamente ed inoltre. 
anche nella banda trasmessa, subisce delle inevitabili modificazioni; ciò 
comporta una alterazione del segnale che risulta in ricezione generalmente 
diverso da quello di partenza. Occorre però osservare che la deformazione 
del segnale non incide su nessuno degli elementi che compaiono. nella 
formola (8) per cui il numero dei segnali deformati è uguale a quello dei 
messaggi possibili; risulta quindi sempre possibile stabilire una corrispon- 
denza biunivoca fra i segnali in partenza e quelli in arrivo, qualunque sia 
la loro deformazione, cosí da potere in ricezione ricostituire il messaggio 
fornito dalla sorgente di informazioni. Il caso più semplice è quello in cui 
la modificazione dello spettro consiste nella diminuzione di ampiezza, in 
un certo rapporto costante, di tutte le oscillazioni; in ricezione il segnale 
risulta ridotto di ampiezza ma può essere reintegrato mediante amplificaton. 
Per altri tipi di modificazioni le cose appaiono meno intuitive ed il processo 
di ricostituzione del messaggio meno ovvio ma non esiste impossibilità 
teorica di compiere il processo e ciò qualunque sia l'entità della deforma- 
zione. In maniera molto generale può dirsi che un sistema di comunicazioni 
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è un mezzo per stabilire una corrispondenza biunivoca fra un numero di 
elementi in trasmissione ed un pari numero di elementi in ricezione; ad 
ogni coppia di elementi corrispondenti si associa un unico messaggio; l'as- 
sociazione viene fatta con particolari regole nei processi di modulazione 
e demodulazione. In tale visione generale la deformazione non interviene 
quale elemento dannoso; non altrettanto avviene per i disturbi che causano 
la perdita della biunivocità nella corrispondenza fra elementi in partenza 
ed in arrivo. Questo si traduce nel fatto che il numero N che compare nella 
(8) dipende essenzialmente dai disturbi. 


5. — Possiamo ora completare il computo di Q, determinando il 
numero N; condurremo il calcolo relativamente ai sistemi di radiocomuni- 
cazioni in cui i fenomeni sono più evidenti e generalmente più noti, ma i 
risultati varranno per qualunque altro sistema di comunicazioni. 

Nei sistemi di radiocomunicazioni il complesso dei disturbi si traduce, 
come è ben noto, in un rumore all'uscita del ricevitore che si sovrappone 
al segnale utile. In assenza di segnale l'uscita è esclusivamente dovuta al 
rumore; essa consiste in una tensione ed in una corrente estremamente va- 
riabili nel tempo con carattere di assoluta caoticità. Ad esso corrisponde 
una potenza media definita e misurabile, P,; nota la sensibilità del ricevi- 
tore essa può essere attribuita ad una fittizia potenza applicata all'ingresso 
del ricevitore ('”) denominata potenza d'ingresso di rumore, P,. Il suo 
valore per ogni sistema di comunicazione è generalmente noto o determina- 
bile sperimentalmente. Detta R, la resistenza d'ingresso del ricevitore, si 


chiama tensione efficace d'ingresso del rumore l'espressione V, = 4/ P. R, 
da consicerarsi nota al pari di P, per ogni sistema di comunicazione. Non 
è invece conosciuto in alcun modo il valore che in ciascun istante ha la 
tensione d'ingresso dovuta al rumore, V,; nota però la natura del rumore 
è possibile in alcuni casi determinare la distribuzione statistica nel tempo 
dei valori di tale tensione. Così per quel particolare tipo di disturbo, che 
è detto rumore termico ed è prodotto dalle resistenze, è noto che la tensione 
istantanea ha una distribuzione statistica gaussiana con deviazione media 
pari a V,; sperimentalmente poi è provato ('') che il valore istantaneo 
ron eccede mai apprezzabilmente + 4V,. Noi assumeremo, più genera! 
mente, che in qualunque caso di rumore la tensione istantanea non superi 
due limiti estremi: 


(10) E} = +aV, , E7 =—aV, , 


(1°) Fittizia perchè, in realtà. una parte del rumore, spesso preponderante, nasce nel 
ricevitore stesso. 


(11) v. bibliografia n. 8. 
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ossia abbia un campo di variabilità AE, = 2aV,; il coefficiente a dipende 
dalla natura del disturbo ed è massimo nel rumore termico. 

Consideriamo ora la situazione che si verifica all'ingresso del ricevitore 
allorchè è presente sia il segnale che il rumore; è determinabile, ora, la 
potenza media d'ingresso P,, somma della potenza P, del segnale e P, del 
rumore ed è ricavabile di consegueza la tensione efficace media d'ingresso: 


(11) V; =V PR: VET 
Nulla di preciso, invece, si sa sul valore istantaneo della tensione d'in- 
gresso, Vi, perchè è qualità caratteristica dell’informazione di non potere 
essere conosciuta a priori; anche v, al pari di v,, varierà entro certi limiti 
dipendenti sostanzialmente dalla potenza media P,, dal tipo di modulazione 


e dall'entità relativa del segnale e del rumore. Indicheremo tali limiti con 
le due tensioni : 


(12) ET +bV; , Ey ~ DV, 


cosí che la tensione d'ingresso avrà un campo di variabilità AE, = 2bV; 
il valore di b dipende dagli elementi sopradetti e deve ritenersi che esso 
non superi mai il valore del coefficiente a dianzi introdotto. Nel caso in 
cui il segnale fosse puramente sinoidale (cioè in assenza di qualunque mo- 
dulazione e quindi di informazione associata) ed il rumore mancasse com- 


pletamente, risulterebbe b = / 2 e quindi si può presumere che nei casi 
reali b sia sempre maggiore di 1,4] ma inferiore a 4 che è il massimo va- 
lore di a (1°). 

Ad ogni istante la tensione d'ingresso v; è la somma della tensione 
istantanea v, corrispondente al segnale — il cui valore è legato alla scelta 
effettuata in trasmissione — e della tensione instantanea di rumore v,. Data 
la natura caotica di questo non vi è alcun mezzo per dedurre v, da v,; sara 
però certamente: 


(13) vi - aV,<vs<v;+aV, > 


Ne deduciamo che l'imprecisione con cui v, può essere determinato è 
AE, = 2aV,, per cui il numero N di possibili stati distinguibili che la varia- 
bile v, può assumere ad un certo istante è: 


sua AE, 2bVR(P.+P,) aye aah è 
A E, Ja Y RP, a P, 


(12) A titolo di esempio, nel caso di segnale sinoidale modulato in ampiezza sinoi- 


daimente al 100 %, in assenza di rumore, risulta b = ./3 = 1,73. 
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Sostituendo tale valore nell'espressione (9) della quantità di informa- 

zione massima trasmissibile, che abbiamo convenuto di chiamare C,, si ha: 
_ . a Ps b 
(15) Qu. 24f + At loge N= Af - At loge Cp. + 1 +2 log» n. * 
r 

In questa espressione P,/P, è 11 rapporto segnale-disturbo in ricezione 
e b/a è un coefficiente che dipende dalla natura del segnale e del rumore 
e dalla loro entità; può presumersi che b/a sia maggiore di 1,41/4 = 0,35 
ed inferiore ad |, corrispondendo questo valore al caso in cui il segnale 
disturbato ha lo stesso carattere statistico del rumore. Posto : 


b 

(16) e = —?2 log» a’ 
le sopradette limitazioni per b'a si traducono nelle seguenti disuguaglianze 
per :: 

(17) )O<ze<3 

Introducendo « nell'espressione (15) di Qu sì ottiene: 
Louk 
(18) Qu Af-At loge Cp, + Di ere 4 


dove : soddisfa alla (17) e tende a zero al tendere di b/a ad |; conoscendo 
la natura del rumore ed il tipo di modulazione non appare impossibile con 
un calcolo statistico determinare e. Questo, poi, può trascurarsi, qualunque 
sia il valore di b/a, quando il rapporto segnale-disturbo è assai alto; in tali 
condizioni può trascurarsi anche | di fronte a P,/P, e la (18) assume la 
forma particolarmente semplice: 

# 

Pi = 


La relazione (18) è il caposaldo della moderna teoria delle comunica- 


(19) Qu Af- At log» 


zioni ed esprime la cosidetta « legge di Hartley generalizzata »; la legge 
di Hartley originaria stabiliva la proporzionalita fra il contenuto di informa- 
zioni ed il prodotto della banda di frequenza e del tempo di trasmissione 
ma non precisava il coefficiente di proporzionalità, che la (18) invece fà 
dipendere dalla natura e dalla entità del segnale e del disturbo in ricezione. 

Il significato delle relaz'oni (18), se ben si pensa alle ipotesi ed al pro- 
cedimento che hanno condotto alla sua formulazione, è il seguente: E' 
teoricamente possibile costruire un sistema di comunicazioni capace di 
trasmettere, con le note limitazioni, il contenuto di informazioni Q,, ma non 
di più; se la sorgente eroga una quantitàdi informazioni maggiore viene a 
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mancare la corrispondenza biunivoca fra gli stati delle variabili in trasmis- 
sione e quelli distinguibili in ricezione e quindi il destinatario risulta sog- 
getto ad equivoci ed errori. 

In pratica, i sistemi di comunicazioni reali sono in grado di trasmettere 
quantità di informazioni ben minori di quanto vorrebbe la legge di Hartley 
generalizzata; il sistema attualmente più efficiente è quello ad impulsi con 
modulazione a codice (Fulse Code Modulation) ma anche con esso per 
ottenere Q,, occorre, a parità di altre condizioni, un rapporto segnale-disturbo 
circa 8 volte maggiore di quanto competerebbe in base alla (18) ('*). Allo 
stato attuale della tecnica è possibile pensare ad efficienze maggiori ma solo 
a prezzo di gravi complicazioni dei sistemi di trasmissione e ricezione. La 
legge di Hartley generalizzata esprime, perciò il limite a cui i sistemi d: 
comunicazioni possono tendere per sfruttare in pieno le possibilità offerte 
dalla banda passante Af, dal tempo a disposizione per la trasmissione e 
dalla potenza ricevuta in relazione al rumore. 


6. — La legge di Hartley generalizzata oltre che come legge limite 
può essere considerata — analogamente all'equazione del radar in radiote- 
lemetria — una relazione di scambio fra le varie grandezze che compaiono 


nella (18'. Così essa mostra che, a parità di altre condizioni, banda di fre- 
quenza e tempo di trasmissione possono comunque essere modificati purchè 
il loro prodotto rimanga costante (''). Supponendo invece fissato il tempo 
di trasmissione, la (18) mostra la possibilità di ottenere la medesima quantità 
di informazioni con bande di frequenza grandi e rapporti segnale-disturbo 
piccoli e viceversa con bande di frequenza piccole pur dj elevare sufficiente- 
mente il rapporto segnale-disturbo. E’ questo un risultato piuttosto rivolu- 
zionario rispetto alle concezioni normali; può addirittura sembrare assurdo 
voler trasmettere, ad esempio, una comunicazione telefonica con bande 
di frequenza più piccole di quelle ordinarie, senza alterare l’intelleggibilità. 
Ciò sarebbe infatti inattuabile nei normali sistemi telefonici a frequenze 
vocali od a modulazione di ampiezza, ma diviene invece possibile con 
metodi di modulazione studiati appositamente, basati sui criteri indicati 


(13) v. bibliografia nn. 5, 6. ilO. 

(14) Si debba, ad esempio, trasmettere via radio un discorso della durata di cin- 
que minuti con la solita banda di 9 kH z. Nell'intento di abbreviare il tempo di tra- 
smissione il discorso può essere registrato su filo magnetico e poi trasmesso facendo 
camminare il filo a velocità doppia, pur di ripetere l'operazione in senso inverso in 
ricezione; l'informazione è rimasta la medesima, il tempo di trasmissione si è ridotto 
a metà ma tutte le frequenze contenute nel messaggio sono pure raddoppiate e per- 
ciò la banda di frequenze necessaria deve essere doppia, come vuole la (18). Analo- 
gamente a parità di informazione la banda può essere ridotta facendo camminare il 
filo a velocità inferiore al normale ma il tempo di trasmissione aumenta in propor- 
zione. 
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alla fine del n. 4, ed in particolare con la modulazione impulsiva a codice 
(7°). L'utilità prat'ca appare però molto modesta data la complicazione dci 
sistemi di comunicazioni che ne risulta e la maggiore potenza che occorre 
trasmettere onde avere un elevato rapporto segnale-disturbo in ricezione. 
Molto più conveniente appare il processo inverso consistente nell aumen- 
tare la banda di frequenza rendendo possibile la comunicazione del mede- 
simo contenuto di informazioni con un rapporto segnale-disturbo minore; 
i vari sistemi di modulazione ad impulsi e la modulazione di frequenza 
devono essere considerati sotto questo punto di vista quali mezzi per 
migliorare l'efficienza della trasmissione a spese di un aumento della banda 
di frequenza. 

Termineremo queste considerazioni mostrando un altro interessante 
risultato ricavabile dalla relazione (18): supponiamo che il rapporto segnale- 
disturbo sia molto piccolo di fronte a |, cioè che il rumore prevalga net- 
tamente sul segnale. In tali condizioni il carattere statistico della tensione 


a 


d’ingresso del ricevitore è sensibilmente quello del rumore stesso e quindi 


può assumersi b/a =|. Risulta allora : = 0 e la (18) diviene: 
j | 
(20) Qu Af - åt. log» P, T 1) > 


poiché per ipotesi P,/P, è molto piccolo di fronte ad | la (20) può scri- 
versi (1°): 
Pe ~” 


Questa formola mostra che, per quanto piccolo sia il rapporto segnale- 


(21) Qu = 1543 Af + Ate 


disturbo, è teoricamente possibile trovare un sistema che riesca a trasmet- 
tere egualmente l’informazione ed anzi il contenuto di informazioni può 
essere reso grande quanto si vuole pur di aumentare sufficientemente il 
tempo di trasmissione e la banda di frequenza. A questo risultato, che ap- 
pare quasi paradoossale, può darsi una base di verosomiglianza col seguen:e 
esempio : consideriamo un semplice sistema di comunicazioni in cui ricevi- 
tore e trasmettitore siano di tipo radiotelemetrico ed il messaggio sia la 
scelta fra due uniche alternative, cui corrisponde la trasmissione o meno di 


(15) v. bibliografia nn. 7, 110. 


P. P. P. 
(16) Si ha: log, p 1) = log, e. log, P 1) = 1,443 log, Fre I). 


r r r 
Sviluppando in serie di potenze il logaritmo naturale e supponendo di poter trascu- 


P P 
rare P ?/P 2? di fronte a P_/P_. si ha log, Fa + 1) = > e da cui la (21). 


r r 
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un impulso; il segnale ricevuto compare come un guizzo sulla fascia di ru- 
more del tubo oscillografico. Diminuendo progressivamente la potenza 
in trasmissione il guizzo diviene via via più piccolo fino a sparire entro la 
fascia di rumore; se, però, il segnale viene ripetuto un grandissimo numero 
di volte (àt molto grande) e l'immagine viene fotografata, non è improba- 
bile, dato il carattere ben definito del segnale (Af molto grande) di fronte a 
quello caotico del rumore e data la proprietà integratrice della lastra foto- 
grafica che sulla fascia di rumore compaia una singolarità che permetta 
di riconoscere l'esistenza del segnale. 

E’ assai difficile con una trattazione a carattere elementare ed intuitivo, 
come quella esposta, riuscire a mostrare tutti gli aspetti e le varie possibi- 
lità di una teoria essenzialmente matematica quale è la moderna teoria delle 
comunicazioni. Noi confidiamo, però, che le considerazioni esposte, pur 
nella loro incompletezza, siano sufficienti a mostrare almeno lo spirito 
della teoria e la sua importanza. 


SANTE MALATESTA 


APPENDICE 


Teorema: Se una funzione x = x (t) non contiene nel suo spettro 
frequenze più alte di F, essa è completamente determinata dai valori assunti 
in corrispondenza a valori di t spaziati fra loro di At = 1/2F. 

Dimostrazione: Consideriamo lo sviluppo in integrale di Fourier in for- 
ma complessa di x (t): 


OO 
i 


f 5 ] t 
(a) at) = Î X wel do , 
DA, 
dove X (w), spettro complesso della funzione, è espresso da: 


00 


n 


(b) Xio) = I vlt ei! dt 
a 


Notiamo che essendo F la più alta frequenza contenuta per ipotesi nello 
spettro, l'integrale (a) esteso fra — N e + N, è in realtà definito fra 
— 2nF e + 2nF, per cui l'espressione dell'integrale di Fourier diviene: 


Puke 
(c) 11=| xe Ti" dew 


— Puh 
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Partendo da una qualunque origine dei tempi, consideriamo i valori 
della x (t) in corrispondenza agli infiniti istanti t = n/2F, con n intero posi- 


tivo o negativo. Ponendo x, = x Cra dalla (c) si ha: 


. ) 
i o 
(d) Ci | Muw)e?® e do , 
— ?n F 
Osserviamo ora che la funzione X(w) sviluppata in serie di Fourier in 


forma complessa entro il suo intervallo di esistenza — 2nF S w 5 2nF, ha 
l'espressione : 


IO F W 
A(w) = d, Che!" op do, 
— 90 
(e) : 
Put 

eS. 1 , -- jn 7) 

OF 4nP | Xwe 2F do , 
- Poul 


Da quest'ultima espressione e dalla (d) appare che X, è esprimibile 
in funzione del valore assunto da C in corrispondenza a — n. C-,, e 
viceversa : 


(f) Xa = 4 zFC 


Questo significa che i valori x,, assunti da x (t) in corrispondenza agli 
istanti t = n/2F, determinano pienamente i coefficienti della serie di Fourier 
di X(w) entro l'intervallo di cui essa è diversa da zero; perciò essi determi- 
nano pienamente A(w). dato che una funzione è determinata nel suo inter- 
vallo se sono noti i coefficienti del suo sviluppo di Fourier. Ma a sua volta 
X(w) determina completamente la funzione originaria x (t) mediante la (a) 
o la (c). Ne deduciamo che i valori x, determinano pienamente la funzione: 
vi è una ed una sola funzione il cui spettro ha come massima frequenza 
F e che assume dati valori in corrispondenza ai valori n/2F della variabile f. 


Il risultato vale anche se lo spettro è limitato non solo superiormente 
ma anche inferiormente, iniziando non alla frequenza zero ma ad un valore 
più alto, F.; ciò può dimostrarsi operando una traslazione dell'origine delle 
frequenze fino a portarla a coincidere con F, cioè considerando nelle formo- 
le precedenti al posto di w la variabile 2 = w — 2nF.. Posto Af - F — F,, 
la funzione x (t) risulta ora determinata dai valori che essa assume in corri- 
spondenza agli istanti t = n/(2 Af). 
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CONFRONTO FRA I RAZZI SEMPLICI E A PIU STADI 


Sommario. — In base alle formule approssimate che dànno la velocità dei razzi 
semplici ed a quelle analoghe per i razzi a più stadi, già presentate in altre pubblicazioni, 
si ricava una espressione e si calcola una tabella per mezzo delle quali si possono con- 
frontare i razzi semplici (ad unico stadio) con i razzi a più stadi. Si danno esempi per 
determinare, a parità di peso alla partenza e di velocità finale, il peso residuo del razzo 
(che dà idea del carico utile) nel caso di razzo semplice ed a più stadi, si mette 
in rilievo come il carico utile nel secondo caso sia molto minore di quello relativo 
al primo caso (che già sappiamo essere piccolo) e si discute sulla convenienza della 


costruzione e su altri problemi inerenti ai razzi a più stadi. 


Se consideriamo un razzo che alla partenza pesi P,, mentre alla fine 
del funzionamento dell’efflusso propellente pesi P,, sappiamo che la 
velocità da esso raggiunta, trascurando gravità e resistenza dell’aria, è 


data da : 


dove U è la velocità d'efflusso dei gas provenienti dalla combustione 
della carica propellente. 


Se consideriamo un razzo a più stadi (1) formato da n pezzi di peso 
(comprese le varie cariche) P,, P., P,...., Pa mentre i pesi dei mede- 
simi pezzi a carica esaurita saranno P,,, Pas P,,..., Pas la velocità 
raggiunta dall'ultimo pezzo di peso P,,, qualora la velocità d'efflusso di 
tutti gli stadi sia sempre U e si trascuri sempre gravità e resistenza 
dell’aria, è data da 


(P, + P, - + Pa) (P, + P, + + P.) (n 
vo = U log. = ; 
Er EPF -- P.) (P., + P, + P.) (P.- 
+ P). P, 
a E; 2 Pi 
(1) V. Re - Velocità dei razzi semplici ed a stadi successivi. « Rivista Acronau- 


tica », febbraio-marzo 1947. 
V. Re - Balistica esterna. a Ed. Accademia Navale Livorno», pagine 379-350. 
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Affinchè il pezzo P, del razzo semplice ed il pezzo P,, del razzo a 
stadi successivi raggiungano la medesima velocità v dovrà essere, se le 
velocità d’efflusso U sono le stesse, 


tae eee ee eg a Eas, PIR, 


Peo (PPP (Pa Pdci): (P+ PP 
Se i due razzi alla partenza hanno il medesimo peso P, = P, - 
+ P,+P.,+...+ P, si avrà 


VETTE TIE ZA 
= (P, Es +... + P) (P, + P, Poeun oe 
tu EEEE o TRE E, 

+ P) P, 


P; = Px 


Come si vede, P, è sempre maggiore di P,, dato che la frazione che 
compare a secondo membro è sempre maggiore di | per la esistenza fra 
le parentesi del numeratore dei pesi relativi ai pezzi a vuoto. Che :! 
pezzo residuo P, del razzo a unico stadio sia maggiore del pezzo residuo 
P,, del razzo ad n stadi è logico dato che il razzo a più stadi perde per 
via i pezzi vuoti che sono stati variamente accelerati a seconda dello 
stadio a cui appartengono. 


Possiamo supporre che il pezzo P,, rappresenti una certa aliquota 


k, del razzo a stadi successivi di peso P, + P, + ... + P, che rimane 
dopo la sua scomparsa, cioè 


Posh; «Pad be eee Pi 


Analogamente possiamo supporre che il pezzo P., rappresenti pure 


a 


una certa aliquota k, del razzo di peso P, + P, +...+ Pa. cioè 
Pio Re AP ae, Seer Pi 


e così via di seguito per gli altri pezzi fino al pezzo P,_,, = kw, P. 
dimodocchè potremo scrivere 


P. = Pas (+k) AI +k)... (1 + ki) 


I valori di k uguali a zero non hanno significato perchè 1 vari pezzi 
a vuoto non esisterebbero {dovrebbero costituire essi ‘stessi carica); i 
valori di k molto grandi oltre 0,6 sarebbero eccessivi perchè il pezzo vuoto 
che cadrebbe diventerebbe notevole rispetto al razzo che prosegue. 
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Pertanto si cerca di fare i vari P,, e quindi i vari k, più piccoli che 
sia possibile. Da alcuni numeri apparsi sulla stampa, per razzi a 2 stadi 
k si aggira su 0,5, ma il bravo costruttore dovrà cercare di tenerlo più 
basso che sia possibile. 

Se i k dei vari stadi si potranno ritenere, sia pure mediamente, uguali 
fra loro potremo scrivere 


P, = P,, (1 +k)" 


Per avere idea di quanto P, sia maggiore di P,,, a parità di velocità 
da essi raggiunta, si riporta la seguente tabella calcolata per valori di k 
variabili da 0 a 0.6 e per razzi fino a 5 stadi e rappresentata graficamente 
nell'allegato. 


VALORI DI (1 + kpr! 


Esempio — Domanda: 


Se un razzo singolo raggiunge (trascurando resistenza e gravità) una 
data velocità riducendosi alla fine del funzionamento al peso P., quale 
sarà il peso P,, a cui sarà ridotto un razzo a tre stadi di ugual peso alla 
partenza per raggiungere la stessa velocità qualora esso utilizzi in tutt 
i tre stadi il medesimo combustibile utilizzato dal razzo semplice e sia 
costruito in modo tale che il primo tronco vuoto P,, pesi 0,3 il rimanente 
[cioè P,, = 0,3 (P, + P,ì] ed analogamente il secondo tronco vuoto P. 


resi 0,3 P, >? 


1A SUPPLEMENTO TECNICO 
Risposta: 


Nel caso in cui si usi un razzo a tre stadi con k - 0,3 si avrà 


Bo Pag Wheat Pi 
2 
cioè P,, = Py 
1.69 


Domanda ; 


Se il razzo alla partenza peserà nell’un caso e nell'altro P., - 1000 Kg. 
e la carica propellente sarà capace di effiuire con velocità U = 1509 m/s 
quale è il valore di P, (peso a vuoto del razzo semplice) e P,, (peso f- 
nale del razzo a tre stadi) se essi devono raggiungere la velocità 


1200 m/s? 


Risposta : 


Il peso a vuoto del razzo semplice che si è ridotto dal peso P. 2! 
peso P, sarà dato da 


p 
oU leg, 
I 
e cioè 
si 3 Oo 
1200 = 1500 log. PODIO 
da cui 
iog P, -- log i000 —- 0,8 
cioè 


P, > 450 Kg. 


ll peso finale del razzo a tre stadi. che alla partenza pesava 


P+ Pa + P, — 1000 Kg., sarà 


pP + 450 age r 
P= 0 œ 266 Kg. 
l 1,69 1,69 

Perciò in questo particolare caso mentre con razzo unico dal peso 
1000 si può raggiunge'e il peso finale 450 Kg., con un razzo a tre stau) 


da un peso IC00 si arriva ad un peso 260 qualora i pesi a vuoto sianc 
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proporzionati in modo che k risulti 0,3. Si pensi che in alcune effettive 
costruzioni il k. almeno per alcuni stadi, supera anche il valore 0,5 per 
cui il peso finale del razzo a più stadi diventa ancora pit esiguo. 


Queste formule semplici qui ricavate si possono solo utilizzare in 
particolari casi e principalmente, come è stato avvertito, quando è tra-. 
scurabile la resistenza dell’aria e la gravità. Nel caso di razzi di grandi 
dimensioni ed a combustibile liquido la cui durata d'efflusso può supe- 
rare il minuto primo le formule non sono applicabili: si pensi che per 
un razzo che vada verso l'alto, se l'efflusso dura 100 secondi bisognerà 
sottrarre alla velocità data dalle formule semplici circa 1000 metri/sec. 
per la gravità e forse altri 500 m/s per la resistenza dell’aria (quest’ulti- 
ma cifra dipende evidentemente dalla velocità del razzo nei vari strati 


atmosferici, quindi non bisogna prenderla come attendibile in tutti ‘i 
casi). 


Ma supposto di realizzare macchine in cui l’efflusso si esaurisca pre- 


stissimo le formule di cui sopra possono dare elementi approssimati. 


Se la velocità d'efflusso va sui va sui 3000 m/s la velocità del razzo 


) 
di 4000 m/s si realizza con un rapporto Po di un razzo semplice 
p 
tale che 4000 = 3000 log. z 
cioè 
Po 

log aa 1,33 

da cui 
P, = 26% P, 


Se utilizziamo un razzo a 4 stadi con k = 0,3 si ha 


P, = P,, (1 +h'-!-. 2.2 P, 


Fertanto se P, è il 26 % di P, nel caso del razzo a 4 stadi si ricava 
26) 
2.2.100 


15 


PEP aP Poi 12. AP Pe Prs P 


Cioè, mentre nel primo caso se P., = 10.000 kg. il pezzo utile P, è 
2600, nel caso di razzo a 4 stadi il pezzo utile sarà 1200 Kg. 


= 
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Schema di razzo Q tre sladi 
Peso alla partenza A +Pe+ 4 | 
» all razzo finak a carica esaurita A, 


Piso alla partenza fe 


» Q arta esaurt 3 
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Stando così le cose conviene costruire razzi a più stadi? Non si tratta 
certo di un sistema di costruzione economico, ma in particolari casi può 
convenire. 


Infatti, nell'esempio di cui sopra, è vero che P, è il 26% di P, 
{mentre nell'altro caso P, = 12% (P, + P, + P, + P,)], ma è molto 
difficile costruire un razzo che pesi per esempio 10.000 Kg. di cui 7.400 
Kg. sono per la carica propellente e solo 2.600 Kg. fra carico utile, invo- 
lucro, pompe (se si tratta di razzo a liquidi tipo V. 2) ecc.; mentre, se il 
razzo è a quattro stadi, si può più facilmente fare in modo che l’ultimo 
pezzo rimasto P,,, rappresenti il 12 % del peso totale alla partenza. Ba- 


sta confrontare i due schizzi di razzo semplice e di razzo a più stadi per 
convincersene. 


Perciò dal punto di vista ponderale si può concludere che: 

La soluzione P, = 26% P, è praticamente difficilmente realizzabile. 

La soluzione P,, -12% (P, + P, + P, + P,) è praticamente rea- 
lizzabile con relativa facilità. 

Da questa osservazione deriva la possibilità teorica di raggiungere 
alte velocità (4000 + 5000 m/s) e quindi forti altezze o distanze. Ma il 
pezzo che raggiunge tali velocità rappresenta in peso una piccolissima 
aliquota rispetto al razzo a più stadi completo alla partenza. 


Non è certo un ordigno bellico economicamente conveniente. Può 
però presentarsi utile per esempio qualora, non badando a spese, si vo- 
glano fare sondaggi nell'alta atmosfera. L'ultimo pezzo P,, porterebbe 
gli strumenti di registrazione e un paracadute, forse pochi chili di roba; 
il razzo alla partenza (P, + P, + ... + P,) invece potrebbe anche pe- 
sare parecchie migliaia di chili. 


Non bisogna però nascondere che la tecnica si dà da fare per alleg- 
gerire i pezzi vuoti che ho chiamato P, in modo che con l’ultimo pezzo 
Pa, si raggiungano forti velocità e quindi forti gittate con rapporto fra 


oa Pi ia 

peso alla partenza e peso dell'ultimo pezzo (-—-) sempre più ragionevoli. 

Riferendoci alle espressioni scritte ed alla tabella precedentemente 

presentata. si cerca cioè di avvicinare il k più che possibile allo zero in 

modo che i valori di (I—k)"-! siano quelli relativi alle prime. piuttosto 
che alle ultime colonne della tabella stessa. 


E' ovvio far presente che gli acceleratori alla partenza si possono 
considerare come un primo stadio rispondente appunto alla condizione 
qui messa in rilievo (k molto piccolo). 


VITTORIO RE 


LIMITI DI PORTATA DEI GENERATORI SUBACQUEI 
PER ULTRASUONI 


Scopo di queste brevi note è di indicare quali possono essere i limiti 
di portata dei generatori subacquei per ultrasuoni, il cui impiego nella 
ricerca degli ostacoli immersi col metodo « dell'eco » e nella teleguida delle 
armi subacquee ha sempre una grande importanza ed è più che mai 
attuale. 


Quanto mi propongo di esporre sono cose ben note a tutti coloro che 
hanno avuto occasione di interessarsi di Ecogoniometri (1) (Sonar, in Ame- 
rica; Asdic in Inghilterra), ma mi è accaduto più volte di notare che molti 
non hanno ancora idee ben chiare sui limiti di portata che si possono rag- 
giungere con tali apparati e fanno spesso arbitrari ed ingiustificati con- 
fronti tra le portate « Radar » e le portate « Sonar ». 


Il principio informatore del « Sonar » è ormai troppo noto perchè oc- 
corra farne menzione. Anche qui, come nel caso del Radar, si tratta di 
emettere un treno di onde ultrosonore (Radar: Onde Elettromagnetiche) 
in una direzione dello spazio e di misurare la distanza tra sorgente emit- 
tente ed eventuale ostacolo, in funzione del tempo di propagazione della 
energia irradiata. 


Detta c la velocità di propagazione del suono in mare (mediante 
1500 m/s), t l'intervallo di tempo tra emissione e ricezione. la distanza r 
dell'ostacolo, risulta: 


L 21500. È = 750. t 
9 2 

Ci proponiamo di determinare i valori limiti di r, in funzione delle 
condizioni del mezzo e delle caratteristiche di un generatore subacqueo 
ultrasonoro, che potremo considerare come un generatore « tipo » di un 
moderno apparato. 

Faremo uso a questo scopo di una nota equazione : l'equazione Radar, 
trasformandola opportunamente per i nostri scopi. 


(1) « Sonar» parola intraducibile letteralmente, formata dalle lettere « Sound, Navi- 
gation and Ranging ». 
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Nella tecnica Radar, volendo determinare i limiti di portata di un im- 
pianto, si può prescindere, almeno in prima approssimazione, dall'influenza 
che il mezzo esercita sulla propagazione giungendo a risultati teorici in 
buon accordo con l’esperienza. Nel campo degli ultrasuoni tale approssi- 
mazione non è assolutamente lecita. I] mezzo ha una importanza decisiva 
agli effetti della propagazione delle onde sonore e le sue condizioni deter- 
minano, più di ogni altro elemento, i limiti di portata che si possono rag- 
giungere con i generatori subacquei. 

Esamineremo quindi brevemente le condizioni del mezzo (acqua di 
mare) e la sua influenza sulla portata. 

Come è noto, una sorgente sonora produce nello spazio un campo so- 
noro, la cui intensità e distribuzione dipendono dalle caratteristiche della 
sorgente. 

Se il mezzo è perfettamente elastico ed omogeneo, l'energia sonora in 
un punto dello spazio, a distanza r dalla sorgente, ha un valore ben sta- 
bilito e diminuisce con legge inversamente proporzionale al quadrato della 
distanza. Ma l'ipotesi della perfetta elasticità ed omogeneità del mezzo 
non è mai verificata in pratica: due ordini di fattori intervengono ad au- 
mentare in misura notevole l’attenuazione dovuta alla divergenza. Essi 
sono: |) la viscosità del liquido. 2) la mancanza di omogeneità, intess 
nel senso più generale della parola e dovuta al fatto che la temperatura. 
pressione e salinità, sono variabili da punto :a punto del liquido. Esami 
niamoli separatamente: 


a) Influenza della viscosità. La presenza della viscosità del mezzo. 
definita dal coefficiente di viscosità n, funzione della temperatura, deter- 
mina un noto fenomeno di assorbimento, che causa perdita di energia e 
trasformazione in calore. Tenendo conto di tale fenomeno, l'intensità 
sonora l, in un punto dello spazio, ad una certa distanza da una sorgente 
puntiforme, può essere espressa dalla formula : 


O Teh 3 


exh 


ove e è la base dei logaritmi neperiani, ed a è il coefficiente di attenua- 
zione; questo ultimo è funzione della frequenza, della viscosità e dela 
densità del liquido ed è dato da: 


f* 
(3) x =K  ; 
4 
Dalla 3) risulta che il coefficiente a è funzione della frequenza : esso 
ha un valore trascurabile nel campo delle frequenze udibili, ma cresce 
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rapidamente per le frequenze ultrasonore. Ciò pone un limite alle frequenze 
d'impiego dei generatori subacquei, che sono generalmente comprese tra 
il 15.000-30.000 Herzt, mentre, per aumentare la direttività dell emissione, 
si sarebbe portati ad adottare valori più elevati. 


b) Influenza delle temperatura, pressione, salinità. La temperatura, 
la pressione e la salinità producono delle variazioni della velocità del suono 
e quindi dei fenomeni di curvatura dei raggi sonori. 


La velocità di propagazione del suono in acqua è espresso dalla 


formula: 
(4) Ci V K : 
E 


ove K è la compressibilità del liquido e p è la densità. 


Ora tanto p che K variano in funzione della temperatura e della pres- 
sione e quindi in funzione della profondità; K inoltre varia con la salinità 
L'influenza della pressione e della salinità sono trascurabili, con buona ap- 
prossimazione, rispetto a quella della temperatura, che è l'elemento de- 
terminante delle condizioni di propagazione. Precisamente la velocità c 
varia in ragione diretta del variare della temperatura ed aumenta o dimi- 
nuisce con la stessa legge con cui aumenta o diminuisce quest'ultimo fattore 


Ora, poichè la temperatura, in generale, decresce con la profondità, 
per la nota legge della rifrazione acustica, risulta che i raggi sonori, emessi 
da una sorgente subacquea in direzione orizzontale, vengono curvati verso 
il fondo marino a causa della variazione della velocità di propagazione. 
E poichè la temperatura in mare varia da stagione in stagione ed anche 
dal giorno alla notte, la velocità di propagazione segue i ritmi stagionali 
o diurni della temperatura. 


A titolo di esempio, riportiamo in figura (1) il risultato di alcune espe- 
rienze americane tratte da un articolo di R. Evens, professore di Elettroacu- 
stica presso il Laboratorio di Ricerche Navali di Washington, pubblicato 
sulla rivista « Electronics » nell'agosto del 1946. Il diagramma ha in ascisse 
le distanze espresse in yarde ed in ordinate la profondità in piedi: accanto 
alle misure inglesi sono state riportate le misure del sistema metrico, ap- 
prossimativamente corrispondenti. ll raggio | è un raggio curvato per ef- 
fetto di un gradiente di temperatura negativo e rappresenta le condizioni 
di propagazione nella stagione invernale; i raggi 2 e 3 sono fortemente 
incurvati per effetto di un notevole gradiente di temperatura, sempre ne- 
gativo, quale quello che si verifica nella stagione estiva. ll raggio 4 rap- 
presenta un caso particolare di propagazione, relativo alla stagione estiva: 
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alla superficie il gradiente di temperatura è per alcuni metri positivo, a 
causa dell’azione del vento, che raffredda la superficie liquida, mentre lo 
strato sottostante è a temperatura leggermente superiore. ll raggio viene 
curvato verso l'alto e subisce una serie d' riflessioni, continuando sempre 
a mantenersi nella zona superficiale. 

Non è possibile tener conto in maniera rigorosa dell'effetto della tem- 
neratura. Si può però pensare che l'intensità sonora |, in un punto dello 
spazio, sia ancora espressa dalla formula (2) interpretando a come un coef- 
ficiente di attenuazione globale somma dell'attenuazione a, dovuta alla 
viscosità e di un attenuazione a, dovuta ‘alla variazione della velocità di 


propagazione delle onde sonore. 


Di un altro fenomeno ancora occorre tener conto per aver un quadro 
approssimato dell'influenza del mezzo suila propagazione. cioè del feno- 


meno della cavitazione. 


E° dimostrato che se l'intensità sonora emessa da una sorgente supera 
il valore di 0,4-0,5 Watt/cm?, il mezzo perde continuità e lo sviluppo dei 
moti vorticosi che accompagnano ‘| fenomeno impedisce quasi totalmente 
la propagazione dell'energia sonora. 


Probabilmente la pressione statica, o la pressione dinamica, dovuta al 
moto della sorgente, influenzano la cavitazione e rendono meno restrittivi 
i limiti imposti all'intensità sonora. Anche la freauenza deve avere influenza 
sul fenomeno, ma non si hanno elementi per giudicare sull'effetto dei fat- 
tor. ora menzionati. 

Siamo ora in grado di scrivere un'equazione che lega le condizioni 
del mezzo e le caratteristiche del generatore subacqueo alla potenza di 
picco emessa alla distanza di ricerca. 

Supponiamo, per semplicità di aver a che fare con una sorgente circo- 


lare di diametro D, emittente onde ultrasonore di frequenza f e lunghezza 
d'onda À. 


1) >. di nr da LA 
Si ha A =z. — la superficie di emissione e di ricezione, G il gua- 
i D A 
dagno della sorgente che è legato al valore del rapporto | ed è ad esso 
A 


proporzionale secondo la formula: 
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Sia infine «a l’attenuazione dovuta alle condizioni del mezzo e P, la 
potenza di picco emessa. Allora, l'intensità sonora Í, in n punto posto 
« distanza r dal generatore risulta: 
Pi eG 1 
6) 1 = eh. og 


nr? ear 


Se S è la superficie Sonar equivalente dell'ostacolo, che tiene conto 
del fencmeno di assorbimento e di reirradiazione dell'energia da parte 
della superficie effettiva dello stesso; la potenza P reirradiata risulta: 


Poe aes 1 
Arr ea! 
e l'intensità sonora alla superficie del generatore è: 


(8) p- PG's, 1 
T lener etar 


Quindi la potenza ricevuta : 


Pio G'S'A if l 
167° rt ear l 


Dalla 9) si ricava immediatamente la relazione: 


16 n° r* etar 
(10) P, = P.. ~- sy ; , 
(1°S°A 
la 10, può essere considerata l'equazione Sonar del generatore subacqueo 


in esame. 


Da essa risulta, come è logico, che la potenza di picco emessa è 
proporzionale alla distanza r, al termine esponenziale e °a", che tiene cont 
complessivamente delle condizioni del mezzo, ed è inversamente propor- 
zionale al guadagno della sorgente, alla superficie di emissione ed alla 
superficie sonar equivalente del bersaglio. E’ inoltre proporzionale a Pr, 
che deve essere considerata come la minima potenza ricevibile, cioè co- 
me la minima potenza ancora capace di dare un segnale distinguibile dal 
rumore di fondo e che dipende ovviamente dalla sensibilità del ricevitore. 
Dalla (10) risulta altresì che, anche considerando o = 0 (mezzo perfet- 
tamente elastico ed omogeneo), se si moltiplica per 16 la potenza emessa 
si raddoppia appena la portata r ed occorre aumentare di ben 10.000 volte 
la potenza di emissione per poter decuplicare la portata. L'equazione sonar 


può essere scritta più sinteticamente, raggruppando in un unica costante 
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tutti i termini che dipendono dalle caratteristiche del generatore — rice- 


vitore e dall’ostacoclo e mettendo in evidenza i termini che contengono 
la r; si ha: 


(11) P,= C.r'.etar (C = cost.) 


Per aver una chiara idea della legge di variazione di Pt col variare 
della portata r, la (11) è stata tradotta graficamente ed i risultati, quanto 
mai significativi, sono riportati in fig. 2. Come parametro si è assunto il 
coefficiente di attenuazione a che tiene conto delle condizioni del mezzo. 
sono state tracciate 4 curve relative ai seguenti valori di a: 


a=0 (mezzo ideale perfetto); 
a = 0.23 neper/km = 2 db/Km; 
a = 0.46 » = 4 » 

a = 0,69 » = 6 » 


Gli altri valori numerici relativi alle caratteristiche del generatore tipo 
e dell'ostacolo sono: 


a) Generatore 
Dimensioni geometriche : 


p? 
D = 06m; A = =. i = 0,282 m’ 


Frequenza di emissione e lunghezza d'onda : 


j = 20.000Hz ; A = 0,075 m? 
Guadagno G 


G=K. ( 5) = 320: (K =5) 


Potenza minima ricevibile, all'entrata del ricevitore: 
P',=4,1.10-!7 Watt; 


P’r è stata calcolata per un ricevitore con cifra di merito n = 10 ed 
ampiezza di banda passante A f = 1000 Hz. 


Potenza minima ricevibile: 


P, = 41 . 10!” Watt 


Essendo mediamente 7, = 0,10 il rendimento dell'apparato in ricezione. 
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b) Ostacolo 
Superficie sonar equivalente: 
S = 10 m’; 


Molte ed interessanti considerazioni si potrebbero ancora fare sulla 
influenza del mezzo, sulle caratteristiche del generatore e sulla superficie 
sonar equivalente dell'ostacolo, se non ci premesse di giungere rapida- 
mente alle conclusioni che si possono trarre dal grafico della fig. (2). 


Stabilito per la potenza istantanea di emissione un limite di 4 Kw, 
si deducono subito dal grafico i valori limiti delle portate raggiungibili, in 
corrispondenza dei valori di a. Non si è ritenuto opportuno adottare un 
valore superiore della potenza di emissione, poichè, a parte la cavitazione, 
il guadagno di portata ottenibile non sarebbe proporzionato all'aumento 
del peso, ingombro e costo dell'impianto. 


I valori di a che abbiamo usato sono indicativi di vaste zone di mare 
come qui sotto indicato e sono il risultato di esperienze tedesche ed ame- 
ricane, compiute prima e durante il passato conflitto. Le conclusioni che 
sì possono trarre dal grafico, sono così riassunte: 


a} Per o = 2 db/Km, valore corrispondente a condizioni ottime di 
propagazione, quali quelle che si possono verificare nel mare del Nord, 
Oceano Artico ed Antartico il limite di portata e di 8-9 Km. 


b) Per a = 4 db/Km, valore corrispondente a condizioni buone di 
propagazione, quali quelle che si possono verificare negli Oceani. nelle 
zone fredde o temperate, o in Mediterraneo, il limite di portata e di 5-6 Km. 


c) Per a = 6 db/Km, valore corrispondente a condizioni cattive di 
propagazione, quali quelle che si possono verificare negli Oceani, nelle 
zone calde od equatoriali, (ed in Mediterraneo d'estate) il limite di portata 


e di 3-4 Km. 


E’ interessante notare che nel caso ideale a = 0 il valore limite di 
portata ragg ungibile nelle condizioni su esposte è di ben 92 Km; ciò pone 
in evidenza quanto sia rilevante l'influenza che il mezzo esercita sulla pro- 
pagazione. 

1 valori indicati ed i risultati raggiunti sono soltanto approssimati ma 
danno già un'idea abbastanza chiara delle portate che si possono 
raggiungere. 

Sopratutto per il Mediterraneo, che è il mare che a noi interessa, 
mancano dati sufficienti per poter dare ind'icazioni sicure sulle cond zioni 


del mezzo variabili da zona a zona, e nella stessa zona variabili al variare 
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delle stagioni e del giorno e della notte. Solo con una lunga ed accurata 
serie di esperienze si potrebbero raccogliere i dati statistici necessari per 
ottenere risultati più probabili. Si dovrebbe, in sostanza, compiere uno 
studio analogo e quello che è stato fatto per l'atmosfera e la ionosfera 
nel campo delle onde corte, rilevando in mare l'andamento del gradiente 
di temperatura, della pressione e della salinità, in modo da poter deter- 
minare i valori dell’attenuazione e le frequenze più convenienti tra quelle 
di comune impiego, comprese tra i quindicimila ed i trentamila Hertz. 
E° indubbio che i nuovi progressi compiuti negli ultimi anni dai som- 
mergibili ed il conseguente raggiungimento di velocità in immersione di 
16-18 miglia, hanno reso molto più arduo il problema della difesa dell'arma 
sottomarina. In questo campo i Sonar e gli Ecogoniometri rimangono an- 
cora un mezzo efficace di ricerca: il loro perfezionamento tecnico è un 
problema la cui importanza non dovrebbe sfuggire alla nostra Marina, così 
come non è sfuggito ad altre Marine estere (U.S.A.) che hanno stanziato 
recentemente somme rilevanti per lo studio degli ultrasuoni. 
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ALCUNE CONSIDERAZIONI CINEMATICHE 
SULLA COLLISIONE NAVE SILURO 


1) La nave è supposta puntiforme e le variazioni di rotta istantanee. 


Si supponga che in un certo istante, una nave, per ora assimilata ad 
un punto geometrico, rilevi con angolo a, in un punto O a distanza d, 
un siluro lanciato contro di essa e destinato a colpirla, dopo un tempo t, 
con impatto v; dette Vn e Vs rispettivamente le velocità della nave e del 
siluro, la condizione di collisione è, (fig. 1): 


Vi sen (p — a) 
(1) Ve sen (a) 
fy 
749 


1 | 
Fig. | 

Se all'atto dell'avvistamento, la nave, istantaneamente e restando 
ferma in A, dirigesse per r l'angolo di rilevamento del siluro subirebbe 
un incremento di A% e l'impatto di Az°; è facile dimostrare che, nelle 
Ipotesi precisate, è 


Q) Awa As 
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Comunque quindi a partire da A si muti la rotta un modo anzidetto, 
sarà sempre 


(3) z — a = cost 
ossia 3’) sen (z — a) = cost 
e se la velocità della nave rimane costante anche dopo l’accostata, si 


avrà ancora collisione, oltre che per la rotta r, anche per tutte quelle 
altre per cui l'angolo di rilevamento-siluro soddisfa alla relazione 


1 Va 
(4) sena  ©0SCCA y, sen (p-- 2) cost 


jen 


Fig. 2 


Riportando sopra una coppia di assi coordinati cartesioni x, y | 
valori di a, cosec a si trova un diagramma del genere di quello riprodotto 
nel'a precedente figura 2, ed in cui supposto di misurare a da 0° a 360 
il ramo superiore riguarda, ovviamente, le condizioni di collisioni per 
siluri rilevati a dritta, l’inferiore a sinistra; poichè i due rami sono perfet- 
temente simmetrici rispetto all'asse delle ascisse, in tutte le considera- 
zioni che seguono si potrà prescindere dal ramo negativo, ritenendo im- 
plicitamente estensibili anche a questo tutte quelle conclusioni che si tro- 
veranno valide per il ramo positivo. 
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Possiamo intanto trarre da quanto abbiamo finora detto due impor- 
tanti conclusioni : 


1) Oltre la rotta di collisione r, per cui il siluro si rileva sotto lan- 
golo a e per cui la condizione di collisione resti, per esempio, rappre- 
sentata (fig. 2) dal punto A, esiste a velocità costante, ancora un'altra 
rotta di collisione r’, per cui il siluro si rileva sotto angolo 180° — a e la 
cui condizione di collisione resta rappresentata dal punto A’; occorre 
quindi ben guardarsi dal pericolo che, prolungando l’accostata, si passi 
dall’una all'altra delle due condizioni di collisione, il che è tanto più 
probabile quando a è prossimo a 90°, essendo allora minimi gli intervalli 


A A’ BB’ etc. 


2) a) Se o <90° non è opportuno nè aumentare la velocità (l'oriz- 
zcntale si innalza) accostando verso il siluro (a decresce) nè scostare da 
essu (a cresce) rallentando (l’orizzontale si abbassa) nei due casi rispet- 
tivamente si rischia infatti di passare dalla collissione A alla C od alla B; 
ossia l'accostata e la variazione di velocità si neutralizzano agli effetti 
dello schivamento del siluro. 


b) Se a> 90° è analogamente, e per le medesime ragioni, sconsi- 
gliabile rallentare accostando verso il siluro e accelerare accostando dalla 
parte opposta, ora infatti si rischierebbe di passare dalla condizione di 
collisione A’ alla B’ od alla C’ rispettivamente. | 


In ccnclusione le manovre che da questo punto di vista assoluta- 
mente teorico appaiono le più opportune sono: nel primo caso o acco- 
stare verso il siluro e rallentare o accostare dalla parte opposta ad esso 
aumentando la velocità, nel secondo caso invece accostare dalla parte 
opposta al siluro e rallentare, o accostare verso di esso o accelerare 
Poichè le manovre che importano una diminuzione di velocità sono, sotto 
altri molteplici aspetti, inopportune, si può come conclusione finale, ri- 
tenere che in vista di un siluro volendo aumentare la velocità si debba 
accostare verso di esso o dalla parte opposta a seconda che sia 


a> o < 90. 


La nave è supposta di lunghezza finita e le accostate ancora istantanee. 


Nel capitolo precedente si sono chiamate « più convenienti » le mano- 
vre ivi precisate nel senso che esse escludono che l’effetto di velocità 
neutralizzi l’effetto di accostata sulla cui ampiezza nessuna ipotesi o con- 

G a ea a ve . 
clusione è stata fino a questo punto, formulata; e ciò perchè, nell'ipotesi 
d' nave puntiforme una variazione piccolissima di rotta basta ad evitare 
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la collisione; ma, se ferme restando l'ipotesi di accostata istantanea, si 
vuole tenere conto di una certa lunghezza-nave, questa, come è facil- 
mente intuibile, imporrà una coppia di valori minimi di accostata (uno 
a dritta l’altro a sinistra) sufficienti ad evitare la collisione. Si dovrà allora 
ritenere « più conveniente » quella manovra per cui gli effetti d’acco- 
stata e di velocità sono concordi, oppure quell'altra cui corrisponde ıl 
minore dei due valori di accostata, se come sarà mostrato nel seguito ie 
due manovre sono distinte? Non è evidentemente possibile rispondere a 
questa domanda se non coll’ausilio delle caratteristiche evolutive e dina 
miche della nave; nel seguito sarà mostrato come queste possano essere 
utilmente impiegate nella risoluzione del problema proposto. Per ora si 
riterrà « più conveniente » la manovra che impone una minore accostata 
per evitare il siluro; occorrerà perciò innanzitutto, per una certa 


condizione cinematica di avvistamento, definita per mezzo dei pa- 


Vai 


rametri a, +, d, Vn, Vs (o K = —- ), sapere determinare la suddetta 
sS 
coppia di valori minimi d'accostata sufficienti ad evitare la collisione. 


Il problema non offre, caso per caso, difficoltà di impostazione, e sva- 
riati procedimenti, sia grafici sia analitici, si offrono alla risoluzione; no- 
tevoli difficoltà nascono invece quando si voglia indagare l'influenza della 
variazione simultanea di questi parametri caratteristici sulla coppia dei 
valori suddetti; le difficoltà nascono dal numero rilevante delle variabili 
e dal modo, affatto semplice, con cui dovendo soddisfare alla |), si in- 
fluenzano reciprocamente ed entrano nel fenomeno. E’ perciò naturale 
cercare di girare qualche difficoltà, tentando di ridurre al minimo possi- 
bile il numero delle variabili facendole variare nel modo più razionale 
possibile anche se non simultaneamente. In quest'ordine di idee è per- 
fettamente naturale prescindere dalla considerazione della distanza, nel 
senso di espletare questa indagine per un solo valore, razionalmente 
scelto, di essa; poichè è evidente che se a distanza d, risulta più conve- 
niente accostare a dritta che a sinistra, questa convenienza continuerebbe 
a sussistere anche se, ferme restando le altre condizioni, la distanza fosse 


maggiore o minore di d.. 


Restando in definitiva a considerare le variabili a, 9, K; il modo di 
procedere a questo studio che si presenta perciò naturale, si è di fissare 
un valore per K, assumere a come variabile indipendentemente (dedu- 
cendo il corrispondente ç attraverso la 1) — e determinare la coppia dei 


valori limiti d’accostata; e ciò per un certo numero di valori K. 
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Il principio dei moti relativi offre una soluzione grafica anche se non 
sempre altrettanto precisa, del problema proposto. 


Supponiamo, al solito, che una certa nave di lunghezza 21 (fig. 3), 
mobile con velocità Vn, rilevi con angolo a un siluro lanciato 
contro di essa in direzione s e con velocità Vs e destinato a colpirla nel 
centro con impatto z; Ciò evidentemente accadrà solo se la velocità re- 


lativa del siluro, risultante di Vs e Vn, si distenderà seconao la con- 
giungente OC. Se la nave accosta a dritta od a sinistra, di a d o a s gradi 
conservando immutata la sua velocità, il siluro scadrà sul ritto di prora o 
di poppa a seconda che Vr si distenderà su OPc od OPp. E' quindi 
ovvio che per determinare ad ed «s basterà far centro in V, estremo del 
vettore Vs, e tracciare il cerchio di raggio Vn; le congiungenti v e t” 
le intersezioni di questo cerchio con OPr e OPp con V formano con la retta 
v, direzione iniziale del vettore Vn, gli angoli desiderati. Se si procede 
alla determinazione di ad ed as per a variabile da 0° a 180° si riscontra un 
fenomeno che potrebbe a prima vista apparire singolare; di fatto non è 
che una cvvia conseguenza geometrica, insita nella natura del fenomeno 
cinematico, esistono due valori a,, ed a, di a per cui (vedi fig. 4a e 4b). 
il cerchio risulta tangente ad OPp; per valori compresi tra a, ed a, il 
cerchio non interseca OPp, sicche, sia che accosti a dritta che a sinistra 
i! siluro, schivato, scade a prora. 
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E’ precisamentie in questo intervallo che esistono le maggiori diffe- 


renze tra i due valori di accostata a dritta e a sinistra. . 


—— 


L'importanza di questa constatazione avpare subito ove si pensi che 
nei settore «,—o,, il siluro per effetto dell’accostata tende a scadere ` 
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prora; l'effetto dell'aumento di velocità tende a riportare la collisione a 
pcppa; in questo settore quindi l'effetto d'accostata e di accelerazione 


sono discordi. 


La costruzione precedentemente esposta, se accuratamente eseguita, 
fornisce valori sufficientemente precisi di ad ed as per valori di a varia- 
bili tra 30° e 150°; nei settori prodieri e poppieri la costruzione conduce 
a ricercare intersezioni di rette formanti fra loro piccoli angoli e fornisce 
perciò valori che possono essere affetti da notevoli errori, tanto più gravi 
in quanto in quei settori ad ed as sono per se stessi piccoli. Può perciò riu- 
scire utile il seguente procedimento di calcolo giustificato da una nota pro- 
prietà nella teoria dei vettori applicata ai moti relativi: Siano v,, e v, due 
vettori, di componenti v,x e v.x sull'asse x e v,y e v.y sull'asse y. Il rap- 


D . i ; 
porto -> delle analoghe componenti del vettore v, somma geometrica di 


, 


v, e v,, eguaglia la somma delle componenti analoghe di v, e v,, ed 
anche uguale alla tangente che la direzione della risulntante forma con 


| asse y. 


Si ha insomma : 


Per determinare vs basterà applicare questa proprietà al caso della 


figura 3 riprodotta per comodità in fig. 6: 


Vsx + V nx 
6) . CC - * tg y 
Vsy + V ny 
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ed analogamente per determinare ad: 


6) Vsx + ca <i 
Vsy + V'ny 


Dal triangolo A O Pr si ha intanto 


l a 
sen (B ) cos a — sen a cotg B 
d sen B 
Se ne deduce: 
/) tg B = ui ai 
cos a _. d 


ed analogamente dal triangolo A O Pp 


, sen a 
cos a + 7, 


d 
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poniamo ora per semplicità 
tgy= Ca 
8) | ; ; 
I tgB= C'a 
(gli indici a per ricordare che C’ e C” sono funzioni di questo angolo attra- 


verso le 7) e 7’). 


Dalla figura 7 risulta inoltre: 


I Vsx = Vs sen; 
Vsy = Vs cos » 
V’ny = Vn cosad 


8 Cu 
Ù V’nx = Vn senad 
V”ny = Vn cos a, 
\ nx = Vn sena, 
operando queste sostituzioni la 6’) diviene: 
Vs seno + Vnsenad 3 
9) A. (a 
Vs coso + Vncosad 
Vn i 
che essendo K = ,pud essere posta sotto la forma 
s 


10) | seno + Ksenad — 2 Ca 
cos 9 + K cosad 


Operando sulla 10) alcune ovvie trasformazioni algebriche si trova: 


Il’) K*(l + Ca) sen?ad + 2K (sen ọ— C'a cos <) sen ad — 
— K? C'a + (seny — C'a cos })° = O 


La espressione che, operando le medesime trasformazioni si sarebbe 
dedotta dalla 6) può ottenersi da questa sostituendo ad ad e C’a rispetti- 


LA LI 
vamente a, e C”a; ossia: 


11) K? (1 + C?a) (sen? a, + 2K (sen p — C”a cos +) sen a, — 
— K? C’? a + (seno —C”a cos z)? = O 


L'esistenza di due coppie di valori a'd, a”d ed u’, a”, rispettivamente 
per od eda, appare pienamente giustificata dalla seguente figura 7: 

Ai fini di questo studio interessano ovviamente i minori dei due valori 
di c'ascuna coppia ossia quelli denotati con a'd ed 0’, nella precedente 
figura; una volta risolta l'equazione Il od ll’ la discriminazione potrà 
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essere fatta in base ad un valore di prima approssimazione che potrà es- 
sere dedotta mediante la costruzione grafica precedentemente esposta. 
Eguagliando a zero il discriminante della |] od ll’ si potranno determinare 
i due valori a,, ed a, di a per cui il circolo della velocità-nave risulta tan- 
gente ad OPp e quindi il settore in cui, sia che si accosti a dritta sia che 
si accosti a sinistra di angoli sufficientemente grandi, il siluro scade a prora. 


11) Influenza dell’accelerazione della nave: Le equazioni precedenti 
individuano due valori d'accostata a dritta e a sinistra sufficienti per por- 
tare il punto di collisione sul ritto di poppa e a prora; ciò però, come si è 
esplicitamente avvertito, a patto che le accosiate siano istantanee e ia ve- 


locità sempre costante. 


Viene perciò ora naturale di proporsi il problema reciproco : 


definita al solito una certa situazione cinematica di avviamento at- 
traverso i valori dei parametri a, +, K e d, a quale velocità dovrebbe a 
partire dall'istante dell’avvistamento, navigare la nave perchè il siluro 
scada sul ritto di poppa supponendo costante la rotta ed istantanei gli in- 


crementi di velocità? 


Sa V’n questo valore della velocità e 


AVn ~ V’n — Vn 
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Il problema si può semplicemente risolvere applicando la stessa pro- 
prietà vettoriale esposta nel paragrafo precedente; Vn dovrà insomma 
essere tale da dar luoog ad una velocità relativa di direzione OPp. 


Dovrà quindi essere: 


lla de Li 
Vsy + Vn Vsyu+Vin+AVn 7 È 


e tenendo conto delle 7’) ed 8’) si avrà: 


Vs sen 9 sen a 


Vs coss + V'n + AVn l 
i cosa + — 


d 


Vn a 
ed essendo K = n? e ponendo per semplicità 
s 


si potrà scrivere 
sen + | sen a 


K cos ¢ É AVn° cosa+À 


e quindi 


AVn Vin — Vn sen cos ?, 
KO 


n Vn K sena 


12) 
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1A) 


Facendo uso dei procedimenti grafici e delle formule esposte è stata 


costruita la serie dei diagrammi di cui alle figure 9) 10) e 115 in essi sono 


LII{L{IL LN 
lode È 
> * «€ & 


- 


170° 18S" 


. 
Q 
s 
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<° 10° 25° 30° d0° 


OÙ 
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Fig. 9 
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i punti delle curve di ascisse u 


con B e B' 


riportati i valori di o, e a, per a variabile da 0° a 180° per K rispettivamente 
Sono stati denominati 


= 0,2 — 0,5 — 0,8 per una distanza di avvistamento di m. 2000 ed una 


lunghezza — Nave di metri 200. 


1 


0,2. L'andamento comune dei tre diagrammi suggerisce 
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inoltre le seguenti considerazioni: 
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I) Da 0° ad a°,, le d'fferenze tra a, ed a, sono relativamente piccole 
ma mentre l'accostata a sinistra fa scadere il siluro a poppa e l'effetto di ac- 
celerazione è concorde con quello di accostata, per accostata a dritta il 
siluro scade a prora e gli effetti di accostata e di accelerazione sono di- 
scordi; l'aumento di velocità può quindi estendere il valore limite di acco- 
stata in maniera pericolosa, come chiaramente mostra la seguente figura 
13, in cui si è supposto che la velocità-nave varii durante l’accostata se- 
condo il diagramma polare l; in base a queste considerazioni è possibile 
enunciare la convenienza dell’accostata a sinistra; 
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2) Nel settore a, — 180° è possibile, analogamente, enunciare la 
convenienza dell’accostata a dritta; | 


3) Nel settore a,—an è ad <a, ed in quello a,,—a, ea, <ed (1), ma in 
entrambi questi settori sia accostando a sinistra che a destra gli effet 
ns E ss . 


ti di accostata e di accelerazione sono discordi: occorre p 


z `; = > set 4 


(1) I segni — stanno a significare « Bicites die OGLE sa 


— — a oe 
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punto rilevare che non è a priori lecito affermare che l'aumento di velocità 
sia nocivo, in quanto se è vero che esso agisce nel senso di maggiorare 
gli angoli limiti di accostate è pur vero che agisce anche nel senso 
di ridurre 1 tempi necessari per effettuare tali accostate: non è insomma 
lecito a priori affermare che per accostare di a, a velocità Vn si impieghi 
un tempo maggiore che per accostare di a", > a°, se la velocità varia da 


Vn a V’n> Vn. Un giudizio preciso in questo settore potrà perciò essere 
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formulato solamente con l'ausilio delle caratteristiche evolutive e dinamiche 
della nave. Lo studio potrà essere condotto in maniera semplice se si 
possiede una caratteristica polare della velocità nave in funzione degli an- 
goli di accostata (o altre da cui questa possa dedursi) per determinate 
condizioni di barra o di vapore (ad esempio: tutta barra e tutto vapore) 
e a partire dalla Vn che si considera, basta infatti allora riportare questo 
diagramma a partire dalla Vn (fig. 13) e confrontare i tempi necessari, per 
accostare di nd a velocità Vn o di a’d grad: per il regime variabile di velo- 


cità rappresentato dalla caratteristica I. 
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Il diagramma di fig. 12 fornisce 1 valori a“ — per a variabile da 0° a 
n 


180°; come si vede questo rapporto decresce per uno stesso K al crescere 
di a essendo minimo per a = 180°, e per uno stesso a decresce al crescere 


di K; in base alle caratteristiche di evoluzione e di accelerazione è possibile 
giudicare se esista convenienza per schivare il siluro ad agire sull’anda- 
mento di velocità piuttosto che sulla accostata. 


Influenza delle caratteristiche evolutive della nave. 


Dalle due ipotesi (nave puntiforme ed accostata istantanea) inizial- 
mente ammesse allo scopo di affrontare per gradi le difficoltà di questo 
studio, una è già stata abbandonata; nei paragrafi precedenti ei sono infatti 
esaminate le conseguenze che scaturiscono dalla considerazione di una 
certa lunghezza-nave; per adattare questo studio alla realtà del fenomeno 
non resta che abbandonare anche la seconda ipotesi. Una nave sotto 
l'accostata percorre se l'angolo di barra è costante, una traiettoria appros- 
simativamente circolare, il cui raggio Re, funzione della velocità, è 
detto « raggio di evoluzione »; per variare la sua rotta di un certo angolo 
a, la nave dovrà quindi spostarsi, su una traettoria circolare, dal punto A) 
al punto B) (fig. 14); questo spostamento è cinematicamente equiva- 
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lente a due spostamenti uno parallelo e l’altro normale alla rotta iniziale; 
tali spostamenti sono rispettivamente chiamati « avanzo » e « scostamento » 
ed in fig. 14 sono denotati con a ed S; a ed S sono, nell'ipotesi precisata di 


traiettoria di accostata circolare, legati all'angolo di accostata delle relazioni 


\a = Re sen a, 


13) N = Re (1 — cos a.) 


Dovendo risolvere il problema di determinare ud ed a, in modo che 
il siluro scada sul ritto di prora o di poppa, sarà dal punto di vista cine- 
matico perfettamente lecito, continuare a supporre che la nave accosti re- 
stando ferma in A purchè si facciano subire al siluro gli spostamenti 
- a ed - S: od in altre parole: il vettore velocità relativa per effetto dell ac- 
costata non subirà una semplice rotazione, ma altresi uno spostamento del 
suo punto di applicazione; rotazione e spostamento che sono reciproca- 
mente legati dall’equazione 13). 


Ciò posto per determinare a, basterà imporre che (fig. 15) 


Vrx x 


14) | =- e = ono 
Vry y +l 
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analogamente per ad 


14’) = 
Vry y—l 
Come risulta dalla figura 14 e dalle 8’), la 14 può scriversi: 
Vs senz + Vn senas seno + Ksenas dosen a— Re (l — cos u s) 


Vs cos; + Vncosus cos 7 + K cosas d cos a — Re sen o d — ! 


ed analogamente la 14): 


senz + K senad dsena — Re {l — cos « dì 


Vsseng + Vn senad 
= cosp + K cosad d cos — Re sen a d — | 


Vs coso + Vncosad 


La prima con semplici trasformazioni algebriche può porsi sotto la 


forma: 
15) A sen a, + B cos a, + C = O 


che è una equazione molto facilmente risolubile : 
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I coefficienti A, B e C sono dati da: 


A = d K cosa— Re senz +1K 
16) B= Re K—dK sen a— Re cos . 
C = Re cos: — d sen {a — 9)— Re K + lsen: 


Analogamente dalla 14’) si sarebbe trovato: 
15’) A’ senad + B’ cos ad + C = O 


ove i coefficienti A’ e B’ possono ottenersi direttamente dalla 16 + sosti- 
tuendo — l ad l nelle espressioni di A e B; C’ non dipendendo da l, è 


uguale a C. 


Le due equazioni 15) e 15^ forniscono direttamente due valori per a, 
e per ad. Ai fini di questo studio interessano i minori di ciascuna coppia: 
con questa sarà possibile costruire diagrammi analoghi a quelli dedotti 


nell'ipotesi di accostate istantanee e dedurne le debite conclusioni. 


I coefficienti dell equazioni 15) e 15’) non contengono esplicitamente 
la velocità-nave; ma analogamente ai coefficienti delle 11) e 11?) solo il rap- 


porto di questa alla velocità siluro. 


Non si deve rilevare una contraddizione nel fatto che in una equazione. 
la quale tiene conto dei fenomeni evolutivi, non rientri la velocità della 
nave di cui, come è noto, tali fenomeni sono funzioni; la contraddizione 
sarebbe solo apparente, in quanto il raggio di evoluzione Re è, come è 
stato avvertito, funzione della velocità al variare della quale esso varia 
anche se K rimane costante. L'osservazione ora fatta ne suggerisce un'altra 
quando si voglia indagare come Vn influisca su a, e a, non basta far va- 
riare opportunamente K, ma bisogna fissare un determinato valore per Vn, 
in corrispondenza del quale resterà determinato, dalle caratteristiche evolu- 
tive anche un valore per Re; non sussiste insomma più l'equivalenza di fe- 
nomeni cinematici in cui la velocità-nave e siluro siano diverse ma il loro 


rapporto è costante. 


Il procedimento di calcolo or ora esposto non è esente da approssima- 
zioni; si potrà infatti osservare che la curva di evoluzione è molto approssi- 
mativamente circolare (almeno nel campo delle accostate che interessano 
questo studio e comunque le deviazioni sono trascurabili) a patto che l'an- 
golo di barra sia costante; ora la prima e l’ultima fase della manovra sono 
ad angolo di barra variabile; è però facilmente intuibile che gli errori che 


Y . . «fo 
nasconc da questa approssimazione sono trascurabili; e comunque affettano 
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ugualmente sia a, che a; e poichè questo studio si propone essenzialmente 
il confronto di questi due valori e non la loro determinazione assoluta. è 
perfettamente lecito prescindere dagli errori derivati da questa approssi- 
mazione che è d'altra parte necessaria per rendere possibile uno studio ana- 
litico; per questa stessa ragione si è ritenuto di poter trascurare gli sposta- 
menti che il siluro subisce sulla sua traettoria durante il tempo d'accostata: 
non sussisterebbe, beninteso, alcuna difficoltà di principio, sempre nel 
caso di curva d'accostata circolare, a tenere conto di quest ultimo fatto, ma 
le formule diventerebbero alquanto più complicate. 


Inc. G. PAZIENZA 


PUNTO STIMATO O PUNTO AUSILIARIO 
NELLA SOLUZIONE TAVOLARE DELLA RETTA D’ALTEZZA ? 


I. — In una precedente nota, pubblicata dalla Rivista Marittima del di- 
cembre 1950, abbiamo discusso il grado di approssimazione delle « Tables 


of computed altitudes and azimut » H.O. 214 dell'Hydrographic Office 
degli S.U. d'America, ottenendo i seguenti risultati : 


I) Tracciamento della retta dal punto ausiliario (z,, A.) con interpo- 
lazione della sola declinazione : 


errore massimo = + 1,65 


2) Tracciamento dal punto ausiliario (za, À.), con interpolazione per 
la declinazione e l'angolo al polo: 


a) osservazione circummeridiana, errore massimo = + 3,1; 


b) osservazione intorno al l° verticale, errore mass. = +1,65. 


3) Tracciamento dal punto stimato (,, A,) con inerpolazione per la 
declinazione, per l'angolo al polo e per la latitudine : 


a) osservazione circummeridiana errore massimo = + 3,1; 


b) osservazione intorno al l° verticale, errore mass. = + 3,4. 


1 surriportati limiti degli errori medi delle tavole dipendono esclusiva- 
mente dal grado di approssimazione col quale sono stati calcolati i valori 
tabellati e dall’interpolazione necessaria per il tracciamento della retta da 
uno dei tre zenit prescelti. 


Con questa nota ci proponiamo di discutere la convenienza o meno 
del tracciamento della retta d'altezza dal punto ausiliario, considerand> 
oltre agli errori dovuti al grado di approssimazione delle tavole, l’altro 
errore dovuto alla maggiore distanza del punto determinativo dal punto 
ausiliario e alla rettificazione dall'arco di verticale. 
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2. -- Consideriamo il problema sulla sfera celeste. Sia (fig. 1) A lastro 
osservato, AD la distanza zenitale vera osservata in quell’istante e DD il 
cerchio d'altezza corrispondente sulla sfera celeste. Sia Z, lo zenit stimato 
di coordinate +, A. e Z, quello ausiliario delle tavole. di coordinate 
fai Age 

Z.A è il verticale del punto stimato. Z,A quello del punto ausiliario. 


Z.A è la distanza zenitale stimata e Z.F il cerchio d'altezza corrispon- 
dente. Dalla figura apprendiamo che Z,D è uguale a D’F. Perciò la diffe- 
renza tra la distanza zenitale stimata e quella vera è Ah, = DZ, DF 
Quella tra la distanza zenitale stimata dal punto ausiliario e quella vera € 


AZ DZ. DF + FZ, 
Se chiamiamo con Ah, l'arco di verticale Z,F si ha: 


AZ - Ah, + Ah, (alg.) 
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Volendo tracciare la retta d'altezza dal punto ausiliario Z, è necessario 
tracciare l'arco di verticale Z,D per individuare il punto determinativo 
D' della retta d'altezza e tracciare quindi l'arco di circolo massimo per D 
normale all'arco di verticale. 

Veniamo così a tracciare, nelle peggiori condizioni, un arco di verti- 
cale, dal punto ausiliario, maggiore della quantità Ah,, rispetto a quello 
che si doveva tracciare dal punto stimato Z, il quale 
al cerchio d'altezza DD’. 

Ci proponiamo, ora, di calcolare l'arco Ah, in base all'incremento che 
bisogna dare a o, e A, per portare i valori di essi a gradi interi, come 
sono richiesti dalle tavole di uso corrente (vedi tavole americane H.0.214). 
Tale operazione equivale al trasporto di Z, in Z,, 


a 


è sempre più vicino 


Calcolando il differenziale della formula del cerchio d'altezza rispetto 
ah, Pe 3 si ha: 
Ah, = cos Z A: — cos e sen Z AP 
Essendo AP = — AA si può scrivere: 
Ah, = cos Z ws + cosc sen ZA 
Ma poichè gli incrementi massimi di latitudine e di longitudine che 
bisogna dare ai valori stimati per renderli tabellabili non superano i 30' si ha: 
Ah, = 30 cos Ž + 30 cos v sen Z 
Come risulta dal seguente specchietto, Ah,, assume il massimo valore 
per ; = O" e Z = 45°. 
In tale caso il valore di esso non supera mai i 43 primi di arco. 


I valori maggiori di Ah, si hanno nei quadranti in cui Ag e AA hanno 
segni della stessa specie. 


Per ọ = 60° il valore massimo di Ah, è 33.6 e si ha per Z = 30", 
VALORI DI Ah, IN PRIMI 


rg sa | | 
3 ' i 
n 0° 10° 20° 30° | 40° | 45° | 50° | 60° | 70° | 80° 90° 
tia I 
0° | 30 305 38° ral 411] 42° | 424 42" | 40',8 38,1 34,5| 30 
16° | 30 | 34,4) 38,2. 40,8} 41,9! 42,2] 41,8! 40,6] 37,8) 341 | 29,4 
20°‘ 30 | 3431378 402! 41.1] 41.3; 40,9] 34,5] 36.7 32,7] 982 
30° 30! 33,8) 37 | 89,1 39,8] 39.8! 39,2] 37.7] 34,7 30,7! 26,1 
10°, 30 |333 36 37,9| 37,7 37 |35 1319 27,7, 23,1 
50° | 30 | 32,7] 34,7] 35,7] 35,1) 34,9] 34 31,7 | 28.2, 23,9 
60° | 30 132 133.3/38,6'32,7|32 or 28 (245 20.1! 1b 
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Per segni di Ag e AA opposti i valori di Ah, si attutiscono sensibil- 
mente. Me per l'esame che stiamo facendo dobbiamo scegliere i valon 
maggiori poichè a noi interessano i limiti superiori degli errori causati da 
essi nel tracciamento della retta d'altezza. 


3. — Consideriamo ora il triangolo sferico P Z, D. fig. 2) Z, sia lo 
zenit del punto ausiliario, D il punto determinativo del cerchio d'altezza 
CC Z,D l'arco di verticale dal punto Z dell’astro A. Come è noto, per 


Fig. 2 


tracciare la retta d'altezza su una qualsiasi carta, noi tracciamo l'arco di 


verticale Z D secondo l'angolo azimutale Z e all'estremo D tracciamo la 
normale all'arco di verticale Z D. Ma l'arco di verticale forma col mer 
diano un angolo variabile per cui noi veniamo a commettere un emo” 


in azimut eguale a Z, Sz. 
Esso è funzione della distanza Ah. Calcoliamo l'espressione di €599. 
Applicando il teorema di Vieta al triancolo P Z, D si ha: 


tg o, sen Qh = cos Ah cos Z— sen Z cotg Z, 


Da questa relazione si ricava differenziando rispetto a Z, ed ? di 


(cos Ah tg o, + sen Ah cos Zi dAh = _senZ dZ 
sen? Z, 
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da cui: ` 


dZ sen’ Z, (cos Ah tg qa + sen Ah cos Z) 


dAh sen Z 


Ponendo Ah = O si ha: 


engl = sen Z tg pa 


In modo analogo si ricava: 


Sostituendo questi valori nella formula dello sviluppo in serie di Mac- 


Laurin, di Z rispetto a Ah si ha: 


> e o 
2, = E (Ab) = Fo) + Sh (<E) +57 ( x) + 
dAh/, 


Ossia : 


Ah* 


Z,=Z + Ah sen Z tg =, + sen 2 Z (1 + 2 te’ s,) +... 


Trascurando il termine di 2° ordine, poichè quando sen 2 Z = I, 


Ah = 45!, ea = 60° è dell'ordine del primo, abbiamo: 


Z,—Z= Ah sen Z tg za 


4. — Portiamo il problema sulla carta di Mercatore. Siano (fig. 4) Z, 
(sa. A) il punto ausiliario situato nell'emisfero boreale, Z B la lossodromia 
tangente in Z, all'arco di verticale Z, A di lunghezza Ah, C E la retta 
d'altezza, come comunemente viene tracciata sulla carta di Mercatore in . 
base all'angolo azimutale Z e a Ah, DF la vera retta d'altezza alla distan- 


za Ah presa sull'arco di verticale Z, A, B il punto di intersezione delle due 
rette d'alìezza. 


E' evidente che l'angolo formato dalle due rette d'altezza è dato dalla 
€spressione precedentemente calcolata: 
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E' chiaro, quindi, che l'angolo Z — Z aumenta con l'aumentare dela 
latitudine e con l'aumentare di Ah. 


Fig. 3 


Ìn generale, quando si sceglie il punto stimato per il tracciamento della 
retta d'altezza, Ah non supera mai, se la navigazione stimata è stata ni 
guita con cura, il valore di 20°, Perciò l'influenza di esso sull errore della 


retta d'altezza è senz'altro trascurabile. 


tta d'al- 


Vediamo, invece, il valore massimo che assume quando la re 3 
enendo 


tezza è tracciata dal punto ausiliare Z, di coordinate 9,, A rite! 
nelle peggiori condizioni che Ah, e Ah,, dovuti il primo al punto stimato, 
il secondo al trasporto del punto stimato al punto ausiliario, si goirme 
In tal caso il Ah complessivo difficilmente può superare i 60. Percio: 


ZZ = 60 sen 7% E a 
che per 2, = 60°, Z = 45° non supera l° 12. 


normale 


Da un punto qualsiasi della vera retta d'altezza tracciamo la distanza 
ista 


alla retta d'altezza C B; si ha il segmento FE funzione della 


B'E e dell'angolo FBE=Z,—Z. 
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Questo segmento che chiamiamo Y ci dà l'errore della retta d'altezza 
dovuto all’inesatta rettificazione dell'arco di verticale Z,4. Esso è dato 
dall'espressione : 


5 = d sen (Z, — 2) 


in cui d è la distanza di E dal punto d'intersezione B’ delle due rette d'al- 


tezza. Assumendo eccezionalmente d = 30 mg, Z-Z= 1° 12' si ha: 
Y= +0, 63 


Come si vede questo errore è del tutto irrisorio. 

Ricordando che gli altri errori della retta d'altezza per effetto della 
approssimazione dei valori tavolari non possono, per il tracciamento della 
retta dal punto ausiliario, superare 1',65, possiamo affermare che in questo 
caso, l'errore medio massimo è: 


E = + 1,65? + 0,63 = + 18 


In conclusione: e’ sempre preferibile utilizzare il punto ausiliario nella 
soluzione tavolare della retta d’altezza perchè l’errore massimo che esso 
comporta è quasi la metà di quello incorribile con il tracciamento della 
retta dal punto stimato, quando per ottenere i valori inerenti ad esso 
bisogna eseguire più interpolazioni. 


G. VALENTE 
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Accordi fra Cina e U.R.S.S. - II, 387. 

ll bilancio delle FF. AA. Britanniche - Il, 621. 

Denmarck's defences - II, 623. 

Preparativi russi nelle regioni artiche - Il. 624. 

Air Secretary's Address - Il, 625. 

Army Secretary's Report - Il, 625. 

Navy Secretary's Report - II, 626. 

T.K. Finletter nominato segretario del USAF - Il, 626. 

Devoir de l'Occident - Ill, 127. 

France and its Army - III, 129. 

Defence of Belgium - Ill, 130. 

La difesa civile in Norvegia - IH, 131. 

Planning for Civil Defence - III, i32. 

Pericoli caraibici - III, 133, 


Piani difensivi della Norvegia - IH, 357. 


Esperti militari presso le nazioni del Patto Atlantico - Ill, 357. 

La France au Viet-Nam - Ill, 358. 

Potenziale militare degli S.U. - HI, 359. 

Considerazioni espresse dall’ Ufficio del Bilancio in merito al bilancio 
dell’ Esercito degli S.U. - Ill, 359. 

L'organizzazione del Patto Atlantico - IV, 137. 


4) NAVIGAZIONE E QUESTIONI MARITTIME VARIE 


a) NAVIGAZIONE SECONDO I SISTEMI CONVENZIONALI E SEGNALAZIONI MARITTIME 

Articoli 

G. VALENTE: Nuove vedute sulla scelta del punto nave con luoghi di po- 
sizione affetti da piccoli errori, ll, 275. 

G. DeL Re - G. De Sapata: Uno schema per l'impiego delle tavole ame- 
ricane « H.O. 214 » - ll, 553. 


G. VALENTE: Sul grado di approssimazione delle « Tables of Computed 


hee and Azimuts » H.O. 214 dell'U.S.A. Hydrographic Office - 
, 483. 


G. VALENTE: Punto stimato o punto ausiliario nella soluzione tavolare della 


retta d'altezza - S.T., 109 
Recensioni 


The Nautical Almanac abridged for the use of seamen - 1950, 1, 101. 


Annuaire du Bureau des Longitudes 1950 - 1, 359. 

A. nà CaLvE: Cours de Navigation - Il Partie - Navigation Astronomique, 
» 582. 

Deutsches Hydrographisches Institut - Rapporto Annuale n. 3 - II, 327. 


Notiziari 


The Institute of Navigation - IV, 563. 


b) NAVIGAZIONE SECONDO I NUOVI SISTEMI 
Articoli 


G. MonterinaLe: Perfezionamenti e sviluppi di sistemi iperbolici per la 
radionavigazione - Ill, 21. 


Notiziari 


Radar aids the ice-breaker - Il, 96. 
Aiuti radar alla navigazione - Il, 121. 


d) IDROGRAFIA E SCIENZE AFFINI 
Notiziari 
Un nouveau modèle de machine à prédire les marées - I, 673. 


Le marémetre Pillet - I, 674. 


Nuove carte nautiche per navi provviste di radar - |, 676. 


8 


ll radar e le carte dado a 676. 
Osservatorio e Istituto Mareografico di Liverpool Ill, 141 


e) OCEANOGRAFIA 


Notiziari 


L'exploration sous-marine - |, 142. 


La misurazione delle correnti marine - 1, 409. 
Cartografia delle temperature oceaniche - |, 675. 
L'Istituto Nazionale Britannico d'Oceanografia - IV, 141. 


fs METEOROLOGIA 


Articoli 
G. VALENTE: Sul miraggio - I, 22. 
Recensioni l 


L'organizzazione dei servizi meteorologici dal l° gennaio 1949 - I, 33. 
A. Somma: Elementi di meteorologia ed oceanografia - II, 609. 


Notiziari 


A’ la recherche du temps favorable - I, 410. 

Rapporti fra monsoni e piogge dell'Estremo Oriente - Il, 122. 
Observations of ocean waves - ll, 122. 

Contributi del radar alla meteorologia - II, 639. 


North Atlantic Weather Stations - II, 641. 


Influenza della meteorologia sulla vita sociale - Ill, 141. 
Per radio le cartine meteorologiche - Ill, 141. 
Notizie sulla pioggia artificiale - lll, 362. 


a MANOVRA E ATTREZZATURA 


Recensioni 


R.A.B. ArpLEY: Manoeuvres de port - I, 359. ; 
G. Fioravanzo : Prontuario di manovra navale, d'ritto marittimo, cinematic 
navale, stabilità delle navi - III, 118. 


G. SORRENTINO: Manovra navale - VI, 593. 


h) S'NISTRI MARITTIMI E RICUPERI 


Articoli l 
è. i x è ae + it 
A. MaroLpa: Influenza dell’aria nei compartimenti stagni di bordo allaga 
per falla - IV, 207. 
Notiziari 
Palloni di spinta per ricuperi - I, 422. 


lampada subacquea a tubi fluorescenti per ricuperi marittimi - |, 113. 
Fighting fire at sea - |, 716. 


Ricupero della nave traghetto Cariddi - 1l, 380. __ 

Le renflouement des navires en paix et en guerre - 381. 
Entre le feu et l'eau - Il, 620. 

Disincaglio della nave da battaglia Missouri - Ill, 126. 
Fires on ship board in port - IV, 135. 


i) SCUOLE E CULTURA PROFESSIONALE 
Notiziari 
In margine ad un Congresso - Il, 377. 
Per la ripresa delle scienze navali in Italia - Ill, 363. 


Il 2° Congresso Nazionale dei Patentati Capitani Marittimi - IV, 350. 


AE at the Royal Naval Engineering College of Manadon 
, 350. 
| La nuova sede dell'Istituto Universitario Navale di Napoli - IV, 358. 


59 STORIA 
a) STORIA ANTECEDENTE ALLA SECONDA GUERRA MONDIALE 

Articoli 

R. LeFevre: Cento anni fa: Cronache navali della Repubblica Romana - 
I « brulotti incendiari » alla difesa di Roma - I, 30. 

G. BoniFacio: Un idrografo del seicento: Pantero Pantera - I, 318. 

P. CostanTINEScu: L'espansione coloniale delle repubbliche marinare du- 
rante il Medio Evo nel bacino del Mar Nero - II, 307. 

L. SoLARI : Quaranta anni di lavoro con Marconi - Il, 531. 

R. ALBERINI: Vincenzo Coronelli, Cosmografo della Serenissima, III,, 291. 

G. MonTEFINALE: Marconi e i grandi della radio nell'analisi di un ameri- 
cano - IV, 7. 

G. BoniFacio: Un idrografo del seicento : Pantero Pantera - ll Mediterraneo 
Orientale - IV, 35. 

R. TERRENI: Il contributo della Marina Italiana all'opera di esplorazione 
e di valorizzazione del Giuba - IV, 279. 

R. LeFevRE: Alessandro Cialdi, Comandante della Marina Repubblicana 


Romana del 1849 - IV, 286 - IV, 491. 


Recensioni 


L. Sorari: Marconi - I, 349. 


Serviço de Documentagao da Marinha do Brasil: Centenario do Almirante 
Saldanha - Imprensa Naval - Centenàrio do Almirante Alexandrino de 


Alencar - |, 605. 
G. Rawson: Letters from Lord Nelson - Il, 73. 
R. GRENFELL: Nelson the Sailor - Il, 73. 


A. Baitty; Mazzarino - II, 363. 

E. NasatLi Rocca: Gaetano Filangieri - ll, 611. 

W.M. James: The influence of Sea Power on the history of the British 
People - Ill, 76. 

F.H. HINSLEY: Command of the Sea - III, 78. 
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A. Vovarp: La Marine Francaise - lll, 94. 

L. Nicolas: Histoire de la Marine Française - Ill, 94. 

CorpER HuLL: Memorie di pace e di guerra - vol. | (1871-1914) Ill, 309. 

A. THoMmazi: Napoléon et ses marins, IV, 94. 

D.W. MitcHELL: History of the American Navy - IV, 102. 

U.S. STATE Dept. : La verité sur les rapports germano-sovietique 19394! - 
IV, 109. 

F. Fortint: Giuseppe Garibaldi, marinaio mercantile - IV, 335. 

H.W. Van Loon: Storia del Pacifico - IV, 547. 


Notiziari 
The Bureau of Medicine and Surgéry - I, 141. 
El primer combate naval en que intervino artilleria - |, 141. 


Napoli fu la culla della Marina Italiana - J, 379. 

L'emporio comunale della darsena di Genova - I, 662. 

Du conservatisme militaire à travers les ages - Il, 108. 

Sulla spedizione di Amerigo Vespucci del 1501/2 - Il, 112. 

I grandi navigatori del '500 e gli albori della medicina tropicale - Il. 113. 

I grandi globi di Vincenzo Coronelli - H, 116. 

Storia di un giornale di bordo - ll, 117. 

L'expédition antartique du « Belgica » - Il, 117. 

Avec Wegener au Groénland - Il, 400. 

La trireme romana - ll, 632. | 

La dotazione farmaceutica di bordo negli ordinamenti navali dal XVI 
al XVIII secolo - Il, 636. 

Naval buildings in Malta - II], 135. 

Le carte nautiche e il portolano di Bartolomeo Crescenzo - Ill, 138. 


Le Canal de Suez - IV, 355. 


b) QUESTIONI GENERALI RELATIVE ALLA SECONDA.GUERRA MONDIALE - EvescH 
. PERDITE - POLEMICHE - VARIE 


Articoli 
R. Bernotti: Radar e Supermarina - Ill, 7. 


Lettere al Direttore 


C. TAGLIAMONTE - Ill, 52. 
A. CoccHia - IV, 303. 


Recensioni 


G.P. THompson: Blue Pencil Admiral, |, 357. sp 
R. Bernotti: La guerra sui mari nel conflitto mondiale - vol. 1il, 1. 0 
J.T. FLYNN: ll mito di Roosevelt - II, 70. i). 
L.M. Chassin: Histoire militaire de la seconde guerre mondiale Il 
N. VozNESSENSKI : L'économie de guerre de I'U.R.S.S. - Il, 391. 

C. Goupima: L'Armée Rouge dans la paix et la guerre - Il, 355. 
K.A. ABSHAGEN: Canaris - II, 357. 

F. Le Grix: En écoutant Weygand - I], 596. 

T. Roscoe: U.S. Submarine Operations in World War ll - Ill. 0l. 


CoRDER HULL: Memorie di pace et di guerra - vol. Il (1941-1944), III, 309. 

CoLoNEL Passy: Souvenirs - Ill, 316. 

J. Barapuc: Tout ce qu'on vous a caché - III], 312. 

A. MARTIENSSEN : Hitler and his Admirals - Ill, 331. 

J. CRESWELL : Sea Warfare 1939-1945 - IV, 58. 

E. DELAGE : Six ans de guerre navale - IV, 59. 

L.E.H. Maunp: Assault from the sea - IV, 60. 

R. Guaricuia: Ricordi - IV, 310. 

A.C. Harpy: Everyman's history of the Sea War.- IV, 315. 

S. OuvaroFF: Baroud sur mer - IV, 317. 

J. WercaND: The role of generale Weygand - IV. 321. 

E.R. STETTINIUS: Roosevelt and the Russians: the Yalta Conference - 
IV, 332. 

W. LEAHY: I was there - IV, 516. 

J. SCHULL: The far distant ships - IV, 529. 

J.T. Doctreur: La verité sur les Amiraux - IV, 530. 

D. Bone: Merchantmen Rearmed - IV, 539. 


Notiziari 
Navi di ghiaccio - I, 139. 
Le meurtre de Darlan - 1, 380. 


La guerre des ondes - Il, 109. 
La vulnerabilità delle portaerei - ll, 110. 


c) STORIA DELLA 2* GUERRA MONDIALE IN ATLANTICO, MEDITERRANEO, MAR ROSSO, 
EUROPA, AFRICA 


Articoli 


U.S.: Il traffico di rifornimento dell'Esercito Italiano operante in Grecia - ‘ 
J, 281. | | 
A. JACHINO: Riflessioni sull'affondamento della Bismarck - ll, 7. 


A. JAcHINO: Ancora sull’affondamento della Bismarck - IV, 279. 
Lettere al Direttore © 
A. JacHino - |, 43. 


Recensioni 


P. MARAVIGNA: Come abbiamo perduto la guerra in Africa - I, 53. 
E. GiuncHI : Epilogo in Mar Rosso - l, 60. 

B.L. MontcomMery: De la Normandie a la Bulriané - I, 64. 

H.H. Giraup: Un seul but: la Victoire - |, 68. 

* * *. Ravitaillement de la Grèce pendant l'occupation 1941-1944 - 1, 347. 
* * * . His Majesty Ship Rodney at war - |. 354. 

R. GRENFELL: The Bismarck episode - |, 600. 

A. Tosti: Mannerheim e il dramma della Finlandia - I, 601. 

A. TARCHIANI : Il mio diario d’Anzio - Il, 52. 

TAFFRAIL: Western Mediterranean 1942-45 - Il. 55. 

A. THomazi: La bataille de l'Atlantique - Il, 58. 

A. THomazi: Sousmarins et cro‘seurs francais - Il, 61. 
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A. THoMazi: Le tragique destin des cuirassées allemandes - Il, 63. 
R. Di Lauro: Come abbiamo difeso l'Impero - Il, 336. 

M. CARPENTIER : Les Forces Allieés en Italie - II, 339. 

H.D.: Department of the Army - Utah Beach to Cherbourg - ll, 344. 


F. Fite: Ack-Ack - II, 587. 

A. Papacos: La Grecia in guerra - II, 593. 

A. TRAETTA: Vento in prora - III, 79. 

R. Lancuraip: « The Med » - The Royai Navy in the Mediterranean - 
II, 80. 

E. ELLSBERG : No banners, no bugles - lll, 84. 

De Lattre De Tassicny: Histoire de la Premiére Armée Française « Rhin 


et Danube » - Ill, 91. 
A. De Giacomo: Sommergibili italiani in Atlantico - III, 331. 
R. NEVILLE: Survey by Starlight - HI, 332. 
C.T. VutLiez: Victoria Cross - III, 334. | 
R.'De BeLtot: La guerre aéronavale en Atlantique (1939-1945) - IV. 59. 
A. CoccHia: Convogli - IV, 127. 
-G. Messe: La Prima Armata Italiana in Tunisia - IV, 319. 
W. PENIAKOFF: Private Army - IV. 330. 
M. Leproux: Nous les terroristes - IV, 334. 
N. CARNIMEO: Cheren - IV, 523. ° 
G. Barre: Tunisie - IV, 525. 


Notiziari 

Bataille de nuit au radar: Matapan - l, 127. 

Mers el Kebir - I, 128. 

La conquéte de I’ ile d’ Elbe - I, 135. = 


. La fin de Vichy - I, 136. 


L'extraordinaire mission du Seraph - |. 385. 
La Graf Zeppelin - I. 387. 


The raid on Dieppe - I, 389. 
Le combat de l'Onsiow - |, 391. 


The carrier borne aircraft attack on Kirkenes and Petsamo - |. 39. 
La tragédie du Laconia - |, 399. 


The airborne conquest of Crete - I, 663. 
Un réseau de renseignement - l, 667. 


Invasione aerea della Sicilia - H, 111. 


The raid on Dieppe - II, 388. 
Basi mobili di raddobbo - II, 393. 
Operation « Sealion » - Il, 627. 


The truth about Narvik - III, 133. . 
Operaciones de los Commandos en Africa del Norte - III, 136. 
La guerriglia - Ill, 360. 

Bombes sur Ploesti - IV, 139. 

L'aviazione navale nello sbarco di Provenza - IV, 352. 

As brave as any man can be - IV, 353. 

Los resultados del golpe de mano de Alejandria - IV, 562. 
Il ricupero della Breconshire a Malta - IV. 562. 

Lo yacht Elettra Il - IV, 563. 
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d) STORIA DELLA 2° GUERRA MONDIALE IN PACIFICO, OCEANO INDIANO, ASIA, OCEANIA 


Recensioni 


‘S.E. Morison: Coral Sea, Midway and Submarine Actions (May 1942 - 
August 1942) - Il, 65. 

R.D. HeinL: The defense of Wake - ll, 359. 

C.F. BLACKATER: Gods without reason - Il, 362. 

G.C. Kenney: General Kenney Reports - Il, 597. 

J. Harsey: Hiroshima - II, 600. 

S.E. Morison: The Struggle for Guadalcanal (August 1942 - February 1945) 

- II, 101. 

F.C. SHERMAN: Combat Command - Ill. 342. 

t+ +. The capture of Makin - III, 343. 

A.E. PercivaL: The war in Malaya - IV, 74. 

- H.D. Dept of the Army: The War in the Facific: Okinawa - The Last 

Battle » - IV. 86. 


Notiziari 


L” Indochine et l'armistice du 1940. Le coup de force du 9 mars - I, 104. 
Los convoyes japoneses en la segunda guerra mondial - Il, 395. 


‘ €) AVVENIMENTI SUCCESSIVI ALLA SECONDA GUERRA MONDIALE 


Articoli 


A. Mecozzi: Il secondo tempo nella 3* Guerra Mondiale - IV, 445. 
E. Giuriati: Qualche considerazione sulla guerra di Corea - IV, 451. 


Notiziari 
Visita al Baltico - |, 669. 
Perdite americane in uomini nelle varie guerre - l, 670. 


La repubblica coreana del sud - I, 670. 

Schema della costituzione Browwiseria del nuovo stato cinese - J]. 691. 
L'afondamento dell Implacable - |, 672. 

Riapertura del museo navale di Greenwich - l, 673. 


Nel V Centenario della nascita di Colombo - Ill, 138. 


6°) PARTICOLARI QUESTIONI AERONAVALI 


a) POTERE AEREO 


Recensioni 


A. Lee: The Soviet Air Force - III, 95. 
M. Anprews: Disaster through Air Power - III, 109. 


Notiziari 


L'avenir de larme aérienne - I, 196. 
‘aviazione americana di domani - |. 461. 
L'avvenire dell'aviazione da bombardamento - I. 743. 
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L’aviazione sovietica di oggi - I, 747. 


Unità nell'aria - III, 416. 


b) NAVIGAZIONE AEREA 
Notiziari 


Metodi di navigazione aerea - |, 464. 
CU-NIM gusts - le raffiche nei cumulo-nembi - II, 177. 


c) NAVI PORTAEREI 


Qual'è l'avvenire della Portaerei? - Ill, 175. 


d) EVOLUZIONE DEL MATERIALE E DEGLI AEREI (armi comprese! 


Recensioni 


D. Lupovico: L’aeroplano cos'è? Il, 74. 


Notiziari 


Combustibile solido per aeroplani - |, 466. 

The future of the « blimp » in the Navy - I, 692. 

La bomba atomica e l'evoluzione del materiale aereo - l, 743. 

| principali tipi di aeroplani prodotti in Francia, Gran Bretagna e Stat 
Uniti - I, 750. 

Speranze e timori per gli idro giganti - Il, 176. 

L’aile en delta - ll, 179. 

Cronache aeronautiche del 1949 - II, 433. 

Ancora sul binomio caccia-bombardiere - Il, 435. 

Aerei anfibi nel mondo - Il, 436. 

!l futuro degli idrovolanti - Il, 438. 

Decollo assistito - il razzo « Sprite» De Havilland - Il, 449. 

. Bombes à retardement - Il, 663. 

L’aeroplano convertibile - Il, 7il. 

Gli idrovolanti nel mondo - Il, 711. 

Denominazioni dei motori per aerei - ll, 713. 

The case for the flying boat - Ill, 169. = 

Appoggio alle forze terrestri - Ill, 172. 

Le cargo aérien militaire - Ill, 177. 

Novità europee nel campo dell'aviazione da trasporto - Ill, 178. 

Il problema della intercettazione alle alte quote - III, 415 

Importanza della velocità - III, 418. 

Impiego delle armi alle velocità supersoniche = IV, 197. DI 

Considerazioni di uno specialista di razzi sul volo supersonico - IV. IO 

La turbina e gli aeroplani civili - IV, 590. 


e) ELICOTTERI 


Notiziari 


Military future of the helicopters - 1, 200. 


> 


15 


Impiego degli elicotteri nelle operazioni anfibie - Ill, 419. 


| Gli elicotteri - IV, 199. 


f) AEROPORTI - AEROTRASPORTI 


Notiziari 


Il problema degli aeroporti nella guerra di movimento - Il, 185. 
Aeroporti atlantici - II, 446. 


g) PERSONALE AERONAUTICO 


Notiziari 


Decelerare i piloti - ll, 176. 
All weather flying training in the « Far East » - Il, 178. 
Dynamic stress analysis of the human body - Il, 445. 


h) VARIE 


La carta di naufragio - l, 185. 
Metodi di lancio degli alianti - 1, 202. 
Primati internazionali - I, 749. 
Low cost high speed wind tunnel - l, 750. 
Supersonic wind tunnel at M.LT. - Il, 179. 
Uccelli contro aeroplani - II, 181. 
Costi d'esercizio degli aeroplani - Il, 186. 
Relazione sugli impianti aerodinamici sperimentali - dl, 411. 
Aérodinamique supersonique - ll, 714. 
L'organizzazione dei servizi di manutenzione di una compagnia di navi- 
gazione aerea - ll, 717. 
Il servizio d'informazione aereo moderno - Ill, 424. 
li errori statunitensi in Corea - IV, 196. 
Cinematografia del volo supersonico - IV, 198. 
Lancio dei piloti con il paracadute - IV, 199. 
| prezzi degli attuali velivoli militari - IV, 391. 
Rilevamento radar di formazioni temporalesche - IV, 392. 


L'exercise «Cupola » - IV, 588. 


i) QUESTIONI PARTICOLARI RELATIVE ALLE SINGOLE NAZIONI 
Notiziari 
ARGENTINA 
Il nuovo aeroporto di Buenos Aires - Il, 719. 


CANADÀ 


Nuovo caccia artico - l, 466. 
CF-100 apparecchio da caccia a largo raggio - Ill, 425. 
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FRANCIA 


Primo elicottero francese a reazione - l, 751. 

Presentazione dell'elicottero « Ariel » - Il, 450, 

L'elicottero e i salvataggi in montagna - II, 720. 

Un aliante munito di reattore « Fouga-Cyclone » - Ill, 425. 
Elicottero a reazione « Ariel » - II, 426. 

Un aereo francese ha superato la velocità di 1000 Km/h - III, 426. 
Primi aerei a reazione per la marina francese - IV, 200. 

Primo volo del caccia a reazione « Espadon » - IV, 500. 
Approvazione del piano quinquennale aeronautico - IV, 591. 


GRAN BRETAGNA 


Ship and Land Aviation - I, 203. 

Il Dakota e i motori « Mamba » - I, 206. 

Anche la RAF adotta il post-bruciatore per i suoi aerei da caccia - |, 206. 
Ponte elastico per navi portaerei - l, 208 

Nuovo apparecchio per paracadutare materiale pesante - |, 209. 

I" « Brabazon » - I, 467. 

La portaerei in Gran Bretagna - I, 752. 

720 Km. orari di un apparecchio a reazione - |, 752. 
Mercato per gli aerei inglesi - l, 753. 

Scuola unica per l'aviazione - Il, 187. 

Basi aeree di Cipro - Il, 187. 

Primato di aviazione - Il, 187. 

Nuovi aeroplani antisom - ll, 188. 

Un bombardiere a reazione costruito in serie - Il, 189. 
Economia del turboreattore - ll, 450. 

Modifiche da apportare agli apparecchi Bristol 175 - Il, 451. 
Il Transport Command riduce le ordinazioni di trasporti - Il, 452. 


Riorganizzazione dello Stato Maggiore dell'Aeronautica - Il, 452. 
Nuovo aereo per addestramento - ll, 452. 
La terza ala volante precipita durante un collaudo - H, 453. 
Servizio regolare di trasporto passeggeri mediante elicotteri - Il. 453. 
L'ultimo « Boomerang » volante precipita al-suolo - IH, 180. 
ll Gloster razziere - III, 180.0 
Air conditioning and pressuring truck for aircraft - Ill, 180. 
Ordinazioni del Ministero Difesa - lI, 427. 
Il bilancio della Royal Nawy - III, 427. 
La Gran Bretagna conquista il primato dei 1000 Km. - Ill, 429. 
Progetto di idrovolante a reazione - lll, 429. 
Il Gloster Meteor ricognitore - IV, 201. 
Un nuovo intercettore britannico - IV, 201. 
Atterraggio notturno di « Vampires» su N.p.a. - IV, 202. 
. Aereo antisom « Fairey-17 » - IV, 203. 
Velivoli antisom - IV, 203. 
Nuovi tipi di aerei - IV, 396. 
Più spinta - IV. 397. 
I} « Meteor» NF-II - IV, 398. | 
Ji velivolo antisom « SB-3 » - IV, 399. 


Addestramento della RAF - IV, 399. 

Produzione aeronautica nel Commonwealth britannico - IV, 591. 
L’esposizione aeronautica di Farnborough - IV, 592. 

Produzione aeronautica e ordinazioni - IV, 597. 

Bersaglio navale per i bombardieri britannici - IV, 598. 
L'esercitazione « Emperor» - IV, 598. 


IRLANDA 
Possibile esclusione dell'aeroporto di Shannon dal traffico internazio- 
nale - |, 468. 
ITALIA 


Annuario dell'Aviazione - l, 210. 
Aula volante «G 212 » per addestramento - II, 453. 
Un aereo a reazione italiano - IV, 204. 


Un moderno impianto per la prova dei turboreattori = IV, 400. 
li bimotore « Breda Pittoni 471 » - IV, 599. 

OLANDA 
La più antica linea aerea del mondo ha 30 anni - lil, 430. 


Nuovi collegamenti aerei - III, 430. 
Rafforzamento dell'aviazione olandese - IV, 599. 


STATI UNITI: 


La futura politica dell'aviazione, |, 210. 

Tunnel di prova supersonico - l, 210. 
Trasvolata atlantica di caccia a reazione - l, 211. 
Nuovo aereo da trasporto - I, 211. 
Trasvolata atlantica con carico - |, 212. 
Aumento di autonomia per i B-56 - |, 212. 

Record di durata con monomotori - Í, 212. 

Aereo da ricognizione P2V - I, 212. 

Un nuovo tipo di elicottero per la Marina - |, 213. 
Radar per ricognizione marittima - l, 213. 

Palloni stratosferici per ricerche cosmiche - I, 213. 
Nuovi apparecchi meteorologici « Bendix » - I, 214. 
Bombardiere navale AJ-| - |, 469.. 

Bombardiere a reazione XB-51 - I, 470. 


Apparecchi da carico - |, 470. 

Apparecchio per l'allenamento alla navigazione dell’USAF - I, 471. 
Armi nuove per i cacciatori: il « firebird » - I, 472. 

‘Progressi dell’Organizzazione internazionale dell'Aviazione Civile - |, 474. 
lI] P2V con gli sci - 1, 754. 

30 B-17 alla marina - I, 754. 

Bombardiere sperimentale XB-51 - 1, 755. 


Gli aerei della marina assegnati alla M.A.T.S. hanno realizzato un mag- 
gior rendimento - I, 755 
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Prova di un nuovo elicottero - l, 755. 

Missile guidato « Lark » - I, 756. 

Idrovolanti contro sommergibili - I, 757. 

Serbatoi di carburante resistenti alle alte temperature - |, 757. 
Mantenimento del segreto militare - |, 757. 

Reclutamento degli ufficiali dell'arma aerea - l, 757. 
L'aviazione degli S.U. si addestrerà al rifornimento polare - Il, 189. 
1 640 Km/h superati da un B-50 - II, 189. 

Nuovo armamento per il « Sabre » - Il, 189. 

Un nuovo aereo intercettatore - ll, 190. 

La prima ala a delta degli SU. - Il, 190. 

II caccia a reazione « Lockheed » F-94 - Il, 191. 

Aereo a reazione « Bell» X-I - II, 192. 

B-36 contro « Banshee » - II, 192. 

Elicottero Piasecki HRP-| « Banana » con galleggianti - Il, 192. 


ll compressore « S60-5 » per cabine d’aeroplani - Il, 193. 

Aereo bersaglio veloce « Martin » KLM.-1 - Il, 193. 

Nuova versione dell’ F-86 - Il, 454. 

Atterraggi notturni di apparecchi a reazione su N.p.a. - Il, 456. 

Il nuovo B-47 - Il, 457. 

L' RB-36 apparecchio da ricognizione strategica - Il, 458. 

Il « PO-IW » « Costellation » ricognitore radar della. Marina - Il, 459. 

L'impresa di un bombardiere P2V - H, 461. 

Nuovi mezzi per la caccia antisom - II, 461. 

Un aeroplano da trasporto carri armati - ll. 463. 

Il PS5SM-I per l'impiego antisom - II, 461. 

Un Convair dell’ USAF usato per l'addestramento in massa degli osser- 
vatori - ll, 464. 

La cabina di pilotaggio unificata - Il, 465. 

La U.R.S.S. avrebbe in servizio più aerei degli S. U. - Il, 466. 


Primato non ufficiale di durata per elicotteri - Il, 466. 
Servizio postale con elicotteri a Chicago - II, 466. 

Una nuova lega metallica per la costruzione di aerei - ll, 466. 
Nuovo apparecchio di salvataggio per piloti - II, 467. 
Mortalità per incidenti aerei nella Marina - Il, 467. 

Dati statistici relativi agli incidenti aerei del 1949 - II, 467. 
Caccia sperimentale « YF-93A » - II, 720. - 


Il più grande apparecchio militare terrestre - JI, 721. 
L'aereo da trasporto Douglas C-124 « Globemaster Il » - Il, 721. 


Ordinazioni di nuovi apparecchi da parte della Marina - Il, 722. 
Alianti a motore per trasporto truppe - Il, 722. 

La Curtiss-Wright costruisce un nuovo elicottero - II, 723. 

Sviluppo dei razzi aria-aria - Il, 724. 

Civil Aviation and Defense - Il, 725. 

Linktronic ,allenatore strumentale per aerei a reazione - Il, 728. 

Le grandi manovre americane - « Invasione aerea degli S.U. » - Il, 729. 
Istituzione dell’Accademia Aeronautica - II], 182. 

Sigle degli arei in servizio - III, 182. 

Alcuni dettagli sull’ F-3D « Skynight » - III, 184. 
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Apparecchio « Skyshark » a turboelica - HI, 185. 

Rifornimento di aerei da caccia a reazione - Ill, 186. 

II motore « Compound » assicura maggiore autonomia - Il, 187. 

Nuova galleria supersonica - Ill, 187. 

Grossa elicottero - III, 199. 

Rimorchio di elicotteri - III, 188.- 

Bussola a luce solare per voli sul polo - III, 188. 

Nuovi caccia per l'Aeronautica Americana - Ill, 189. 

Ordinazioni di nuovi aeroplani - Ill. 189. 

Collaudo di nu nuovo idrovolante - lll, 189. 

Primato dell’idro « Martin » JRM-2 Mars - III, 190. 

Un nuovo sistema d'atterraggio cieco - Ill, 190. 

La USAF fa ricerche in dieci campi - Ill, 430. 

Il primo volo dell’ « XP5Y-I » - HH, 432. 

L'eliplano - III, 432. 

La gru volante « XH-17 » e il « C-120 » - III, 434. 

XA-5 Top Sergeant - Ill, 435. 

La USAF giuoca con mcdellini d'aeroplani - III, 436. 

Ritorno delle eliche - Ill, 437. 

Un nuovo paracadute - III, 438. 

Indagini medico-aeronautiche - Ill, 439. 

Razzi per la difesa dei bombardieri - IIl, 440. 

Autonomia di 40.000 chilometri - IV. 205. 

Organizzazione di due gruppi di P2V (Neptune) - IV. 206. 

L'RB45C - Ricognitore fotografico - IV, 206. 

Nuovo caccia intercettore americano - IV, 207. 

Elicotteri antisom - IV, 207. 

Nuovo elicottero della Marina - IV, 208. 

Bombardiere decamotore - IV, :401. 

Bombardamento ad alta velocità - IV, 401. 

Prime prove in volo dell'’XA2D - IV, 600. 

Il Lockheed P2V-4 « Neptune » - IV, 600. 

Progetto di un nuovo aereo antisom per portaerei di scorta - IV, 600. 

Eliche più grandi per compiti sempre più grandi - IV, 600. 

Accresciuto impiego degli elicotteri ed eventuale aumento della produ- 

i zione - IV, 601. 

La « Tactical Test Division » - IV, 602. 

Tunnel ultra-supersonico - IV, 602. 

Nuovi distintivi per gli aerei dell'aviazione navale e della fanteria di 
marina - IV. 603. 

Paracadute confortevole - IV, 603. 

Anche la « Wright Aeronautical » si dedica alla costruzione di reattori 
IV. 603. 

Lo statoreattore supersonico - IV, 604. 

Prove di statoreattori a grandezza naturale - IV, 605. 

Bersaglio aereo senza pilota - IV, 605. 


SVEZIA 


Nuovo caccia a reazione - |, 214. 

Aerei a reazione svedesi - l, 476. 

La Svezia costruisce 500 caccia a reazione - III, 191. 
Aviazione militare svedese - IV, 606. 


U. R. S. S. 


L'aviazione sovietica - Ill, 191. 
L'aviazione militare sovietica - IV, 609. 
Le forze aeree dell’ U..S.S. raffrontate a quelle delle nazioni del Patto 


Atlantico - IV, 610. 


7 COSTRUZIONI NAVALI 


a) INGEGNERIA NAVALE IN GENERE 
Articoli 
L. Fea: Le costruzioni navali moderne - Ill, 264. 


A. SERVELLO: Il coetficiente di finezza totale © e il rapporto V,xy/L nel 
progetto delle navi mercantili - IV, 462. 
A. SERVELLD: La lunghezza L nel quadro degli elementi che influenzano la 


resistenza d'onda delle navi mercantili - S.T., 4. 


Recensioni 


G. Rota: Architettura Navale - IV, 453. 


Notiziari . 

The electrical equipment of the Swedish State Shipbuilding Experimental 
Tank - I, 146. 

Attività de UNAV: 1, 153; 11, 127; HI, 145; IV, 366. 

The causes and prevention of « slamming » - I, 414. 


The calculation of beams - I, 415. 
La résistance de frottement des carènes et la similitude - |, 415. 


Studi italiani sulla cavitazione - I, 417. 
Vibrazioni di scafo e bilanciameno dei motori - |, 423. 
La construction navale en Grande Bretagne - |, 677. 


L'unificazione internazionale nel campo della navigazione marittima e 
interna - Í, 683. 
Importance de l'écoulement laminaire sur les modèles de carènes - |, 684. 


Gouverne et propulsion du cuirassé Nelson en chenals restreints - |, 684. 


La préfabbrication en construction navale dans les arsènaux de la Manne 
II, 125. 

Influenza dell'unificazione sui costi di produzione delle navi - Il. 126. 

La préfabrication en construction navale dans les arsénaux de la Marine 


- HI, 143. 


Evoluzione e sviluppo delle costruzioni navali militari - Ill, 361. 
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Varo sperimentale - lIl, 366. 

Mostro lacustre - Ill, 404. 

The Institution of Naval Architects - IV, 143. 

Nouvelle présentation des resultats d'essais des carénes au bassin de Ted- 
dington - IV, 148. 

Le carene Yourkevitch - IV, 150. 


Lignes d'influence relatives aux moments fléchissants dans les navires - 


IV, 360. 


b) UNITÀ DI SUPERFICIE 

Notiziari 
The twin hulled ship - I, 147.. 
L'idrofino si libra nell'acqua senza immergersi nè rimbalzare - Í, 149. 
The Navy's colossal crane - I, 419. 
La più grande draga del mondo - II, 128. 
La nouvelle flotte de la Societé des Transports Fluviaux du Laos - Il, 403. 
German and Japanese battleships - Il. 642. 
La trasformazione di una nave tipo « Liberty » in motonave - Il, 655. 
Les divers types de navires de péche construits en Allemagne - III, 366. 
Varo della m/n Udine prima nave prefabbricata in Italia - IV, 151. 
Trasformazione di un piroscafo in petroliera lacuale mediante allarga- 

mento - IV, 152. 
Water jet stabilisation of ships - IV, 365. 
Bâtiments de lignes modernes - IV, 564. 


8") SCAFI E APPARATI MOTORI 


| a) ELICHE, TIMONI 
Articoli 


G. Ragseno: Vibrazioni torsionali dovute alle eliche - 1, 551. 

L. Fea - G. Guini: La corrosione degli assi e delle eliche e la loro difesa 
- II, 558. 

G. Raspeno: Frove sulla a meccanica di pale d'elica nelle con- 
dizioni d' esercizio - ST., 

L. Fea - M. Raffo: La corrosione «delle eliche e degli ass: relativi - S.T., 31. 

Lettere al Direttore 


G. Guini - IV, 53. 

Recensioni 

P.E. BruneLLI: Le velocità critiche degli alberi - |, 361. 
Notiziari 

Eliche per navi - ll, 659. 

Il problema dell'elica delle navi « Liberty » - II, 659. 
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b) APPARATI MOTORI A VAPORE 
Notiziari 
Marine Engineering Turbine Research - IV, 152. 
Réglages automatique de la chauffe a bord des navires des grands lacs - 
| IV, 367. 
Installation of high temperature steam piping in ships - IV, 370. 


c) APPARATI MOTORI A COMBUSTIONE 
Notiziari 


Posizione attuale del motore Diesel a doppio effetto - |, 425. 
Ol'o pesante per mctori Diesel - Ill, 147. 


d) TURBINE A GAS - PROPULSIONE A REAZIONE 
Notiziari 
La propulsione a reazione nel campo navale - |, 685. 


Gas turbine using oilfield natural gas - II, 660. 
B.T.H. Gas Turbine Compressor trials - IV, 154. 


La turbina a combustione interna Belluzzo per la propulsione navale - 


IV, 154. 


La turbina a gas utilizzata per la propulsione di uno scafo lungo 18 metri 


- IV, 568. 


e) SCAFI - SERVIZI MARINARESCHI MACCHINARI AUSILIARI - ALLESTIMENTO 
Notiziari 


Ausiliari da ponte idraulici ad accumulazione - |. 428. 
Ship electrical auxiliaries - IV, 157. 
Impianto Calzoni per porte stagne - IV. 162. 


A VARIE 
Notiziari 


Battello di materiale plastico - I, 691. 

Nuove imbarcazioni di salvataggio della Marina Militare Britannica - 
III, 144. 

Mercury-steam power station in the U.S.A. - HI, 370. 

Treatment of submerged engine parts - IV, 156. 

Surf boat de 10 tonnes de portée - IV. 160. 

Naval machinery developments - IV, 565. 


9) ELETTROTECNICA 
Articoli 


F. GUARNASCHELLI: La metadinamo e le sue applicazioni - 1, 305. 
G. Grasso: Alcune considerazioni sull'impiego della corrente alternata a 


bordo - lil, 282. 


23 


Lettere al Direttore 
G. Quapri - Ill. 55. 


Recensioni 


P. Lomparpi: L'elettrotecnica e le comunicazioni elettriche in Italia dal 


1939 al 1945 - I, 639. o 
Società Elettrica Sarda: Il gruppo elettrico sardo e gli impianti dell'Alto 
Flumendosa - III, 582. 


Notiziari 
Elettricità - Problema Europeo - I, 439. 
Energia elettrica del vento - l, 711. 
Un moderno sistema antincendi per impianti elettrici - I, 716. 
Rotore ad altissima velocità per esperienze scientifiche - Il, 138. 
n nuovo accumulatore leggero - Il, 138. 
Impiego degli estintori su circuiti ed apparecchi elettrici - Il, 140. 
Lampade luminosissime - Ill, 377. 
Electricity generation by wind power - lIl, 377. 
uovi impianti termoelettrici - IV, 382. 
ynamoelectric amplifiers - IV, 571. 
Primary batteries - IV, 581. 
New electronic pressure gauge - IV, 582. l 
Eventuale impiego del titanato di bario negli ecogoniometri e negli ap- 
parati elettronici in genere - IV, 583. 


10°) MEZZI OFFENSIVI E DIFENSIVI 


a\ STRUMENTI E MATERIALI PER DIREZIONE TIRO E LANCIO 


Recensioni 


R. SAENGER: Ballistiche Storungstheorie - I, 78. 
H. BranpLi: Mehrfach Schusses (Tiro Plurimo) - IV, 336. 


Notiziari 


Etude et réalisation d'une télécomande électronique diart'ller:e - Ill, 148. 


b) MEZZI OFFENSIVI CONVENZIONALI 


Articoli 
E. BRANDIMARTE : Gli esplosivi ‘per armi subacquee - Ill, 35. 


Lettere al Direttore 


M. Tonecutti - IV, 307. 


Notiziari 


Détermination à la bombe de la vivacité de combustion des poudres 


colloidales - 1, 430. 
Le calcul rapide de l'épaisseur de la poudre - l, 430. 
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Etude expérimentale du travail specifique et de la vitesse de détonat on 
des explosifs renfermant de l'aluminium - I, 431. 

Note sur l'outillage graphique de balistique interieure basé sur l'emploi 
de la fonction de la forme - I, 431. 


Emploi du fluxométre Grassot pour la mesure de la vitesse initiale des 
. projectiles sur les champs de tir - 1, 432. 

Nouveau point de vue sur la balistique extérieure - l, 694. 

Perforation des blindages - I, 695. | 

L’ Esercito degli S.U. dispone dei cannoni sperimentali più grandi del 
mondo - Il, 662. 

Materiali d'artiglieria - IV, 163. . 

El denominado « recalientamento de los canones » - IV, 163. 

Anomalous rates of burning in cordite - IV, 569. 


c) QUESTIONI RIGUARDANTI L'AZIONE ANTISOM 
Articoli 


F. Pertusio: Limiti di portata dei generatori subacquei di ultrasuoni - 


Sit 79: 


d) QUESTIONI RIGUARDANTI L'AZIONE CONTRAEREA 
Notiziari 


Nuove artiglieria contraeree - Il, 662. 

Nuovi cannoni svedesi - III, 371. 

Nuovi bersagli aerei - III, 371. 

L'allenatore contraereo « Fortobel » - IV, 166. 


e) RAZZI E MISSILI IN GENERE 


Articoli 
V. Re: Confronto fra i razzi semplici e a più stadi - S.T., 71. 


Recensioni 


Dictionary of guided missile terms - IV, 336. 


Notiziari 

I missili guidati dell’ U.S.A.F. - I, 154. 

I razzi per l'esplorazione dell'atmosfera - I, 155. 
La registrazione della traiettoria dei missili - I, 155. 


Poss bilità e limitazioni della propulsione a razzo, I, 434. 

Registratori automatici per i missili guidati della marina degli S.U. - I, 6%. 
‘Il calcolatore « Analog » riproduce la traiettoria di un missile - Il, 129. 
Registrazione a striscia magnetica sui missili guidati - II, 405. 
L'autonomia de: missili guidati - IT, 661. 

Nuove armi per aerei, Il, 661. 

Dispositivo registratore per missili - Il, 662. 
Nuovi carburanti per razzi - ll, 662. 

Razzi anticarro - II, 663. 


- 25 


Centro Sperimentale per telearmi di Point Mugu - III, 151. 
Esperienze con nuovi missili - IV, 68. 

Esperimenti con telearmi - IV, 169. 

Proiettili razzo per aerei - IV, 377. 

Lancio di un. super-razzo - lV, 377. 

Esperienze con missili teleguidati - IV, 571. 


j) ALTRI NUOVI MEZZI OFFENSIVI 
Recensioni 


TH. RoseBuRry: Peace or Pestilence - Il, 24. 


g) MEZZI DIFENSIVI IN GENERE 
Notiziari 


Un nuovo sismografo per rilevare esplosioni in qualsiasi parte del 


globo - Il, 129. 


il} RADIO E COMUNICAZIONI IN GENERE 
Lettere al Direttore 
L. SLAGHEK - IV, 511. 


a) RADIO1ELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 
Recensioni 


H.E. Hancock: Wireless at sea - The first fifty years - III, 110. 


Notiziari 


Pulse Code Modulation - I, 156. 

The Great Lakes radio telephone system - I, 160. 

Nuovi apparati ad onda ultra-corte per le comunicazioni con gli aerei - 
I, 130. 

Electro-siandards Agency - II, 405. 


Trasmettitori F.M. - Il, 407. 

Un corso di radiopropagazione e radiodiffusione presso l'Università di 
Napoli - Il, 666. 

Radio trasmettitori per sommergibili - II], 371. 

Antenne per onde ultracorte - IV, 173. 

Un nouveau système de trasmission a bande laterale unique - IV, 178. 

Waves reflected around mountain - IV, 574. 


Les liaisons radiomobiles - IV, 574. 


b) RADAR - RADIOGONIOMETRI - TELEVISIONE 


Notiziari 
Radar mercantile della C.G.E. - Il, 131. 


Comment choisir et installer un radar de navigation - Il, 669. 
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Tubi e sistemi di proiezione delle immagini televisive - Il, 671. 

Tubi di ripresa televisiva - Il, 672. 

Un nuovo tubo per la ripresa televisiva: il « vidicon » - Il, 672. 

Il cavo « g » del Signal Corps - Il, 672. 

Studio del trasferitore catodico - Ill, 151. 

Recenti sviluppi dell’applicazione del radar alla navigazione - III, 153. 
Marine radar - its capabilities and limitations - Il], 154. 

Timone automatico « radar » - Ill, 408. 

Antenne riceventi per M.F. e televisione - IV, 175. 

La télévision moderne et ses applications maritimes - IV, 179. 


Effetto della pioggia sugli echi del radar nautico - IV, 575. 


c) SERVIZIO COMUNICAZIONI IN GENERE 
Articoli 


S. MALATESTA : Moderni aspetti delle comunicazioni elettriche - S.T., 53. 
B. De MORATTI: La riorganizzazione mondiale delle telecomucazioni - 


I, 297. 
Notiziari 
Sviluppi delle comunicazioni in cavo e senza fili - Il, 668. 
Ricetrasmettitori per facsimile per trasmissione e ricezione di telegrammi 
- HI, 157. 
New type of electric eye developed by Bell Labs - III, 372. 
Electric discharge lamps for day light signalling - IH, 372. 
Las transmissiones en la prueba de Bikini - IV, 169. 
Sistema di sincronismo per facsimile - IV, 177. 
Amplificatori subacquei - IV, 177. 
World's first submerged transatlantic cable amplifiers - IV, 574. 


12°) FISICA - CHIMICA 
ENERGIA ATOMICA E QUESTIONI RELATIVE 


a) FISICA 
Articoli 


F. Paouint: Gli « ultrasuoni » e le loro moderne applicazioni - Il, 21. 


Recensioni 


B. CARLIN: Ultrasonics - I, 160. 
J.G. DAUNT: Elettroni in azione - I, 361. 


Notiziari 


Il microscopio elettronico - I, 439. 


Che specie di leva è il remo - II, 137. 

Lo specchio d’idrogeno per scrutare i segreti della natura - II, 140. 
Costituzione del neutrone - Il, 407. 

Teoria generalizzata della gravitazione di Einstein - Il, 410. 
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I miracoli degli ultrasuoni - H, 412. 

I raggi infrarossi non attraversano la nebbia - Il, 413. 

The strenght of materials re-examined — The RARE behaviour of 
solids - Il, 677. 

Making heat rays visible; Heat Photography - Ill, 374 

Misurati i raggi alfa beta e gamma - IV, 583. 


b) CHIMICA 
Notiziari 


Nomi di nuovi elementi - I, 706. 

L'elemento 97 - II, 138. 

L'elemento 98 - Il, 675. 

Contro il fango la chimica - Il, 677. 

Stanziamenti di 500 mila dollari per un nuovo impianto chimico - Ill, 373. 


c) ENERGIA ATOMICA E QUESTIONI RELATIVE 
Articoli 


T.F.: L'esplosione atomica nell’ U.R.S.S. - 1, 19. 


L. Musumeci: Funzionamento ed impiego dei rilevatori di radiattività - 
IV, 19. i 


Recensioni 


Atomic Erergy - Its International implications - |. 640. 

National Bureau of Standard: Atomic Energy Levels - 1, 646. 

Notiziari 

Some aspects of the ground offensive in atomic warfare - I, 163. 

Il potere atomico negli S. U. - I, 166. 

Dati e deduzione sugli effetti dell'offesa atomica - |, 167. 

Creazione di « riproduttore » nucleare di materiali atomici - i, 171. 

Segreto atomico ed economia mondiale - I, 172. 

Giacimenti di uranio in Brasile - l, 173. 

Giacimenti di uranio in Australia - |, 173. 

Le vittime della bomba atomica - I, 173. 

Piano di difesa dell’ Esercito degli S. U. contro la bomba atomica - |. 
173. 

Un'esplosione atomica in Russia - l, 173. 

Dati su un nuovo tipo di bomba atomica - I, 174. 

Conferenza tripartita sulla energia atomica - l, 174. 


Le possibilità costruttive e distruttive dell'energia atomica - l, 435. 
Sviluppo degli impianti atomici negli Stati Uniti - I, 436. 

Nuova serie di esperienze con bombe atomiche - 1, 436. 

Nuovo ciclotrone in Olanda - |. 437. 

Energia atomica per il 1951 in Norvegia - I, 437. 

Inaugurazione di un gigantesco disintegratore d'atomi - |, 437. 
New type atom smasher - l, 437. 
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Nuovi giacimenti d'uranio - l, 438. 

Uranium supply - I, 697. 

Uranium in France - I, 699. 

Impianti atomici in Australia - I. 699. 

Sette anni or sono aveva inizio l'era atomica - I, 699. 

Il reattore-generatore per I’ impiego industriale della bomba atomica - 
I, 700. 

La nuova bomba atomica americana - I, 701. 

La super-bomba atomica - l, 702. 

Nuovo rivelatore di radiazioni - I, 703. 

Protezione antincendi ed energia atomica - I, 703. 


Entra in funzione un ciclotrone gigantesco - Il, 132. 
Pila atomica trasportabile - Il, 132. 
Produzione di isotopi radiattivi su scala commerciale - Il, 133. 
Anche il Canada esporterà isotopi radiattivi - Il, 133. 
Guerra, pace e atomo - ll, 134. 
Giacimenti sovietici d'uranio - Il, 152. 
Produzione del plutonio in Francia - Il, 157. 
Schermaggio del sincrociclotrone dell'Università di Chicago - Il, 408. 
Lavoro sperimentale nel campo della fisica nucleare - Il, 408. 
Un nouveau détecteur de rouille - Il, 409. 


La protezione anti-atomica allo studio della Commissione Parlamentare 
mista degli Stati Uniti - Il, 409. 

Commissione per l'energia atomica in India - Il, 410. 

Giacimenti d’'uranio nell'Africa Orientale Portoghese - Il, 410. 

Nuovo isotopo del vanadio - Il, 418: 

I segreti della bomba «H» - II, 673. 

Automa radiattivo - Il, 674. 

Un nuovo sincrociclotrone - II, 674. 

ll Congresso autorizza la costruzione del sommergibile atomico - IV, 183. 

La sabbia della morte - IV, 183. 

La relazione semestrale della Commissione per l'Energia Atomica degli 
Stati Uniti - IV, 183. 

Una nuova pila atomica per ricerche di pace - IV, 378.. 

Occhi di vetro e mani di acciaio pér trattare l'atomo - IV, 378. 


13°) QUESTIONI VARIE SCIENTIFICO-TECNICHE 


Articoli 
L. Ronca: La « Scienza della Navigazione » e le libere docenze univer- 
sitarie - Il, 43. 


F. FApDALINO: I] sistema numerico binario - Ill, 43. 


Lettere al Direttore 


F. Coripori - HI, 300. 
E. DELFANTI - IV, 5il. 


Recensioni 


Pulletin de l'Association Technique Maritime et Aéronautique - Il, 1). 
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Les Nouveautes Techniques Maritimes en 1949 - II, 83. 
G.A. BAITSELL : Science in progress - Ill, 115. 


Notiziari 


Cine fotografia sottomarina - l, 145. 

Photographie istantanée et cinematographie ultra-rapide - I, 432. 
Il divenire del mondo fisico - I, 705 

Nuove fonti di energia - I, 709 . 

High speed tachometer - I, 712. 

Segnali di allarme antincendio - I, 714. 

L'estintore automatico « Red Comet » - Il, 143. 

Dosatura rapida dell’ossido di carbonio - Il, 144, 

Le nettoyage des sols - Il, 145. 

La struttura del porto moderno - II, 146. 

Il nitrato d'ammonio e i disastri di Texas City e di Brest - II, 158. 
The « Rover » gas turbine motor car - II, 141. 

Il tagliaboschi meccanico - II, 41 1. 

Verniciatura d'acciaio - Il, 412. 

Contro l'azione corrosiva delle acque marine - Il, 412. 

Nuovo sistema per la degassificazione delle cisterne - Il, 413. 
Magnetic-fire detector - Il, 415. 

L'Associazione Italiana della Stampa Tecnica e Scientifica - 1. 675. 
The reductions of ground vibrations form blasting operations - Ill, 158. 
Per la lucidatura dei metalli - IIl, 376. 

Un nuovo tipo di motore a vento senza meccanismi nè ingranaggi - III, 378. 
Asfaltatura delle spiagge - III, 380. 

Electronic control of machine tools - IV, 184. 

Avviamento dei motori a basse temperature - [V,1 86. 

Removing worn-out enamel coatings - IV, 187. 

Fotoelasticità - IV, 187. 

Fusione del ghiaccio - IV, 187. 

New method of painting - IV, 191. 

Attività dell'A.T.E.N.A. - IV, 397; IV, 583. 

I tempi precalcolati nella produzione industriale - IV, 380. 
Ultrasonics as cause of shipboard fires - IV, 383. 

Un nuovo filtro per l'aria - IV, 383. 

Autocarro per operazioni anfibie - IV, 384. 

Macchina fotografica ultraveloce - IV, 584. 


14") COMBUSTIBILI - MATERIE PRIME E MATERIALI VARI 


a) COMBUSTIBILI E RIFORNIMENTI 
Notiziari 


[sole artificiali per l'estrazione del petrolio - 1, 174. 

I] petrolio nell'Ogaden - I, 443. 

Per la pulizia delle cisterne di petrolio - 1, 443. 
Produzione britannica del carbone nel 1949 - I, 723. 
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Prove britanniche di gassificazione sotterranea - ], 724. 

II carbone dello Spitzberg - l, 725. 

Nafta dal metano - I, 725. 

Oleodotti nei porti francesi - I, 725. 

L'oleodotto tra Golfo Persico e Mediterraneo - l, 726. 

L'estinzione degli incendi nelle miniere di carbone - Il, 144. 

L'oleodotto transarabico - II, 148. 

Il problema dei carburanti in Argentina - Il, 150. 

Sintesi del petrolio per idrogenazione del carbon fossile - ll, 152. 

Un laboratorio per gli studi sull’antracite - Il, 152. 

Lo sviluppo dell'industria del metano - Ill, 158. 

The technics of oil and natural gas prospecting - Ill, 387. 

Gli impianti di perforazione e le ricerche di gas di petrolio - Ill, 387. 

Perchè non si esaurisce il petrolio - III, 387. 

Laboratorio di tecnica petrolifera - II], 388. 

Le installazioni petrolifere nei porti - III, 388. 

Benzina sintetica su scala commerciale - Ill, 389. 

Costruzione di un'isola artificiale per ricerche di petrolio nel golfo del 
Messico - Ill, 389. 

Un nuovo carburante - Ill, 390. 

Importanza economica dei carburanti impiegati nei moderni mezzi di 
propulsione - Ill, 408. 

Les pipe-lines artères du monde moderne - IV, 188. 

Petrolio sottomarino - IV, 190. 

In tre anni ultimata la costruzione del ‘grande oleodotto, dell’ Aramco - 


IV, 584. 
Il petrolio e la sua formazione in natura - IV, 585. 
Ricerche petrolifere e progresso delle scienze geologiche - IV, 586. 


b) MATERIE PRIME 
Notiziari 
L'exploitation des gisements de plomb du Groenland - Il 416. 
La battaglia del manganese - Il, 417. 
Sodio dai pozzi petroliferi - II, 418. 
‘ Gomma dalla tromentina - ll, 419. 
Le risorse mondiali di energia e la loro utilizzazione - Il, 680. 
Venezuela’s iron mountain - lI, 694. 
Ferro e manganese - Il, 695. 
Nuove utilizzazioni del cotone - II, 696. 
Un nuovo uso del nylon: i cavi da rimorchio - IIl, 376. 
L’aluminium et ses alliages materiaux de construction navale - III, 380. 
La gomma conduttrice - Ill, 386. 


c) MATERIALI VARI 


Notiziari 
Vernice elettroresistente - |, 175. 
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Materia plastica acido-resistente - l 444. 

Contro le radiazioni - I, 444. 

Nuova macchina che provvede allo scavo ed all'estrazione continua dei 
minerali - |, 722. 

Lubrificante secco - II, 157. 

Per lo studio dei lubrificanti - Il, 158. 

-Ghisa a grafite sferoidale - II, 158. 

Miglior conduttore il magnesio freddo - II, 418. 

La mica eintetica - ll, 419. 

Un opuscolo sulle resine sintetiche - ll, 419. 

Le resine termoplastiche nell'arredamento navale - Il, 696. 

Il politene - II, 697. 

Une nouvelle peinture australienne ininflammable - Il, 697. 

Vernici e pitture ignifughe - ll, 159. 

Poudres pour le dosage de l'humidité - III, 376. 


Propriétés anticorrosives, antigel et fongicides du benzoate de sodium - 


III, 377. 
New zinc alloy - IV, 191. 


159) GEOGRAFIA - ASTRONOMIA E GEOLOGIA 
Recensioni 


J. BouRGART: Géographie du fond des mers - I, 76. 
D. Papp: Più in là del sole - I, 79. 
B.H. BurceL: La scienza del cielo - III, 346. 


Notiziari 


Les Lapons d' Enontekio - |, 444. 

Nuovi studi sulle meteoriti - 1, 450. 

Il prossimo Congresso Geografico Italiano - I, 727. 

L'Iran nuovamente Persia - I, 727. 

Il Belucistan - 1, 727. 

Torre di babele indiana - |, 728. 

L’ Isola di Formosa - |, 730. 

Spedizione di studi nell'Antartide - I, 734. 

Scoperta di una cometa - l, 734. 

. Dal rumore di fondo alla radioastronomia - II, 161. 
Inquieto il golfo di Botnia - Il, 164. 

Inizio della costruzione del canale Oder-Danubio - Il, 165. 
Esplorazione dell'Antartide con partecipazione della R.A.F. - II, 165. 
Le possibilità dell'Alaska - ll, 419. 

Per misurare la luminosità delle stelle - II, 422. 


Applicazioni geodetiche del radar - Il, 697. 

Vicino al sole « Icaro » - Il, 699. 

Vetta inaccessibile - II, 699. 

The atmosphere and its characteristics - Il, 699. 

Frammenti di comete - III, 160. 

Les étoiles naines blanches et la matière dégénerée - III, 160. 
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Variazioni del clima sulla terra - lIl, 390. 
Where are the earth magnetic poles? - III, 391. 


I} nuovo sistema di rappresentazione e di quadrettatura delle carte topc- 
grafiche italiane - IV, 384. 


16°) ECONOMIA - INDUSTRIE VARIE 


Notiziari 
The world's shipbuilding - I, 145. | 
Ricostruzione e modernizzazione di due acciaierie italiane - |, 175. 


Gli scioperi del carbone e dell'acciaio negli S. U. - I, 176. 

Noia nell’ ‘industria - l, 178. 

L'industria cantieristica italiana - l, 452. 

Traffico attraverso il canale di Suez nel 1948 - | 456. 

Invention and innovation in the radio-industry - l, 734. 

La saldatura elettrica a resistenza nell'industria americana - |, 735. 
L'industria delle riparazioni in porto - I, 736. 

Il futuro della siderurgia europea - |, 736. 


L'acciaio tedesco - I, 737. 

Idrovia Locarno-Venezia - |, 738. 

Scavo di un braccio nel canale di Suez - |, 739. 

Un piano decennale per il Congo - Il, 99. 

Le costruzioni navali nel mondo - ll, 125. 

L'economia sovietica nel 1949 - Il, 167. 

Sicurezza nell'industria - Il, 168. 

Pour en finir avec les coupures de courant - Il, 422. 

Il costo della corrosione e il suo controllo - Il, 423. 

La navigazione interna nel quadro dei traffici di domani - II, 425. 


La navigazione interna - ll, 426. 

Navigazione interna - ll, 702. 

Rinnovamento delle vie fluviali della Russia - Il, 704. 

Modernizzazione degli impianti « Ansaldo » - Il, 705. 

11 1949 registra un nuovo primato nel traffico del canale di Suez - 
UI, 162. 

Israele, nazione mediterranea - lll, 162. | 

Alcuni aspetti economici dell'U.R.S.S.: i distretti industriali - III, 396. 

Costruzioni navali in Russia - Ill, 397. : l 

Linking up the waters of the Ob with the Aral and Caspian Seas - 
III, 398. 

L'économie américaine dans la seconde guerre mondiale - III, 399. 

The economic and military importance of the U S. inland waterways - 


HI, 402. | 


17°) QUESTIONI MEDICO-SANITARIE 


Recensioni 


Psychological disorders in flying personnel of the Royal Air Force investi 
gated during war 1939-45 - IV, 123. 
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L. ANDRENELLI: Le psiconevrosi e il servizio militare marittimo - IV, 337. 


Notiziari 

Spedizioni all’estero di isotopi radiattivi. - l, 179. 

Non più mal di mare - I, 180. 

Tolleranza umana del calore - 1, 181. 

Cibo in pillole - I, 180. 

L'utilisation du personnel dans le zones climatiques extrèmes - I, 182. 

Macchine per la produzione dei raggi X da impiegare in prima linea - 
I, 458. 

Radiazioni atomiche ed ereditarietà - I, 458. 

Il pericolo del paracadute - l, 460. 

Respirazione a mezzo di impulsi elettrici - I, 470. 

Il carico del soldato - Il, 169. 

Scene della guerra futura - II. 169. 

I problemi della decontaminazione radiattiva - Il, 170. 

Ricerche per aumentare la resistenza dell'organismo agli effetti delle ra- 
diazioni - ll, 171. 

Esperienze della Marina degli S.U. in merito alla cura del comune raf- 
freddore - Il, 172. 

Medicina atomica - ll, 427. 

. Le malattie professionali dei lavoratori portuali - Il, 427. 

Sulla possibilità di sopravvivere dei naufraghi nei mari artici - II, 706. 

La funzione visiva alle alte velocità - ll, 707. 

La banca della pelle - Il, 708. 

La guerra biologica - Il, 708. 

Movimento e mal di mare; mal d’aria e mal di movimento - III, 166 

L’aureomicina e gli esplosivi atomici - III, 166. 

Military surgeons - Ill, 166. 

Le condizioni di salute nell’Esercito degli S.U. nel 1949 - HI, 167. 

Guerra batteriologica a scopi pacifici - Ill, 168. | 

La razione alimentare delle truppe degli S.U. in ‘climi artici, III, 168. 

La prevenzione del tetano - Ill, 404. 

Esperienze contro il mal di mare delle Forze Aeree degli S.U. - III, 405. 

Proprietà biologiche delle microonde - Ill, 406. 

Problèmes sanitaires de defense nationale - IV, 192. 

Lo snorkel e le malattie causate dal suo impiego - IV, 193. 

Studi sui problemi del vestiario da parte dell'Esercito degli S.U. - IV, 194. 

Nuovo farmaco antiatomico - IV, 387. 

C.I.R.M. (Centro Internazionale Radio Medico) - IV, 387. 

Assorbimento di ultrasuoni in tessuti animali - IV, 587. 

Ricerche sul comportamento dell'organismo umano alle alte quote 


IV, 587. 


18°) DIRITTO INTERNAZIONALE 


Articoli 
L. De Leon: Le Regole di York e di Anversa 1924 - |, 559. 
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Recensioni 


E. BruEL: International Straits - Il, 610. 

Notiziari 

In tema di pesca - I, 740. 

L'entrata in vigore della convenzione del 1948 per la salvaguardia della 
vita umana in mare viene ritardata - Il, 172. 

Gli aeroporti galleggianti d'alto mare - II, 173. | 

La zona di vigilanza marittima doganale è mare territoriale - Il, 428. 

Los derechos sobre la plataforma submarina - IV, 194. 


19°) LETTERATURA MARINARA 


Recensioni 


Scrittori Marinari: Giovanni Comisso - |, 646. 

Libri da ricercare: B. GIACALONE: Storia Precolombiana - Il, 88. 

Scrittori Marinari : Pier Angelo Soldini - II, 369. l 

Tre libri marinari: Guido Scolari « Quelli del Mare » - Giusepe Bassi 
« Trilogia del Mare » - Guido Campailla « Le Porte di ferro » - Ill, 120. 

Scritto:i Marinari: Piero Gadda Conti - IH, 351. 

Marinai a tavolino: Pagine di Guglielmo degli Uberti - IV, 128. 

Pagine marinare di Pino Fortini - IV, 342. 

Letture marinare di Michele Vocino - IV, 551. 


20°) VARIE 


Lettere al Direttore 


G. COUTURE - Il, 48. 
A. BeLtonI - II, 322. 
M.A. Bragapin - IV, 57. 


Notiziari 


Il servizio antincendio portuale - I, 721. 

La parola del saggio - I, 741. 

Le stazioni di salvataggio in Francia - I, 741. 

Una nuova C.R.I. del mare - I, 174, 

Unificazione degli automezzi civili - I, 430. 
Calzature tipo eschimese - li, 430. 

Engineering education in the United States - II, 709. 
La route de la famine - Il, 710. 


21°) MARINE DA GUERRA 
Recensioni 


H. et J. LE Masson: Les Flottes de Combat 1950 - I, 85. 
F. Mc MuRTRIE e R. BLaKMANG Jane's Fighting Ships 1949-50 - |. 606. 


F.M. Mc Guire: The Royal Australian Navy - II, 63. 


Notiziari 
ALBANIA 


Apprestamenti militari a Saseno - IV, 611. 


ARGENTINA 


Perdita di un avviso scorta - I, 477. 
Varo della petroliera Punta Medanos - IV. 209. 


AUSTRALIA 


Esercitazioni navali - I, 215. 

Attività delle riserve - 1, 758. i 

Consegna della N.p.a. Melbourne - l, 750. 

Prossima entrata in servizio di cacciatorpediniere - l, 758. 
Sommergibili inglesi in Australia - Il, 468. 

Programma navale - Ill, 442. 

Efficienza della flotta - IV, 401. 

Consistenza della flotta - IV, 612. 


BELGIO 


Acquisto di dragamine - |, 759; ll, 468; II, 733. 
Navi scorta - Ill, 193. 


Costruzioni nei cantieri nazionali - Hl, 442. 


BRASILE 


Nuovi cacciatorpediniere - IV, 209. 
Entrata in servizio di due Ct. 


CANADA 


Esercitazioni aeronavali - I, 215. 

Nave scorta antisom - ll, 195. 

Organizzazione delle forze navali - Il, 733. 
Attività aeronavale - Il, 733. | 

Bilancio delle forze armate - Ill, 442. 
Crociera della squadra - Ill, 443. 

Corvette per il servizio meteorologico - lI, 443. 
Addestramento antisom - IV, 207. 
Addestramento antisom della flotta - IV, 612. 


| l CEYLON 
Prima unità navale - ll, 734. 


CINA 
Accademia Navale - I, 215. 


Blocco delle coste in mano comunista - I, 477. 
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Incidente fra Stati Uniti e Cina per il cannoneggiamento di un piroscafo 
Statunitense - l, 477. 

Piroscafo americano cannoneggiato - [, 759. 

Il blocco nazionale delle acque comuniste - Il, 195. 

Organizzazione navale comunista - II, 196. 

Defezion; di navi nazionaliste - Il, 734. - 

Località insulari perdute dai nazionalisti - IV, 612. 


CINA NAZIONALIST.A 
La difesa di Formosa - Ill, 443. 


COREA 


Nuovi unità navali - Il, 734. 


EGITTO 


Esercitazioni per la difesa del canale di Suez - |, 478. 
Costituzione della flotta - I, 759. 

Acquisto di unità - Il, 468; II, 734; III, 444. 

Nuova fregata - Ill, 443. 


Rimodernamento della nave reale - Ill, 444. 3 


Fregata Abukir - IV. 210. 


EUROPA OCCIDENTALE 


A proposito dell’esercitazione navale « Verity » - I, 216. 
Esercitazioni anglo-francesi - II, 194. 
Esercitazione « Symphonie » - IV, 210. 


FINLANDIA 


Costruzione di rompighiaccio - I, 760. 


FRANCIA 
Organizzazione della guerra subacquea - I, 218. 


Perdite di navi - I, 219. 

Nuova spedizione antartica - l, 220. 

Crociera del sommergibile 2518 - I, 478. 

Nuove unità di scorta - |, 479. | 
Lavori della Cr. Jean Bart e della N.p.a. Clemenceau - I, 479. 
Programma di costruzione di unità sottili - I, 479. 

Incrociatore De Grasse - |, 479. 

Radiazione di ct, e di torpediniere - I, 480. , 
Istituzione del Comando della Difesa dell'Oceano Indiano - |, 480. 
Bilancio della Difesa ed in particolare della Marina - I, 760. 
Notizie sulle nuove costruzioni - |, 761. 

Crociere di navi scuola - I, 761. 

Dichiarazioni del Ministro della Difesa - Il, 196. 

Attività del gruppo d'azione antisommergibile - Il, 197. 
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Nuovo sommergibile - lH,- 197. 

Sminamento delle acque - Il, 197. 

Ispettore delle forze aeronavali - Il, 197. 

La rinnovazione del naviglio - II, 469. 

Efficienza della Marina - II, 469. 

Spedizioni antartiche - Il, 470. 

Decreto sulla organizzazione e funzionamento della Scuola degli Ufficiali 


delle Comunicazioni (Officiers of Trasmissions) - Il, 470. 
Negli alti gradi - Il, 470. 
Esercitazioni del gruppo d'azione antisom - Il, 735. 
Il sommergibile Andromede - Il, 735 
Bilancio e nuove costruzioni - III, 195. 
Crociera del Jeanne d’Arc - III, 195. ` 
Le unità sottili che verranno cedute dall'America - III, 195 
La Francia nell’Antartico - III, 195. | 
Effetti della riduzione del personale - Ill, 444. 
Esercitazioni anglo-francesi - Ill, 444. 
Vendita di relitti - II], 444. 
Nuovo programma di costruzioni - IV, 210. 
Nuove torpediniere di scorta - IV, 211. 
Nuovo incarico al: Ammiraglio Lemonnier - IV, 211. 
Progetti della Marina da Guerra - IV, 404. 
Programmi navali - IV, 613. 


GERMANIA 
Riarmo clandestino della Germania Orientale? - IV, 404. 


GIAPPONE 


Assoluzione dell'ammiraglio Saemu Toyoda - l, 224. 
Sminamento delle acque - III, 445 


GRAN BRETAGNA 


Discussioni sul bilancio della Marina - |, 220. 
Esercitazioni autunnali - |, 22 

Crociera in Mediterraneo - | 221. 

Commenti sull’evasione dell’ Amethyst - |, 221. 

Rientro in Inghilterra della portaerei Ocean - I, 222. 
Impiego dell'incrociatore Cumberland - |, 222. 

Il Ministro Attlee a bordo di un sommergibile - 1, 222. 


Motori navali a turbina a gas - l, 222. 
Perdita della corvetta Alexander - |, 222. 


Riordinamento della scuola « Riparazioni a bordo » - |, 223. 
Ricostituzione della « Royal Naval Reserve » - |, 223. 
Esercitazioni estive - |, 480. 

Esercitazioni autunnali - |, 481. 

Rinforzi per Hong-Kong - I, 481. 

Rimodernamento della flotta - |. 481. 


Ritardo sul completamento degli incrociatori classe Tiger - |, 482. 
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Varo del Ct. Daring - |, 482. 

Fregata con turbine a gas - l, 482. 

Modificazione dell’armamento di Sm. britannici - I, 482. 
Mgb. 2009 con turbine a gas - I, 483. 

Nuova scuola - I, 483. 

Destroyer Force - I, 483. 

Esercitazione « Trident » - I, 762. 


. La flotta di riserva - I, 762. 

Portaerei in allestimento e date di completamento previste - 1, 763. 
Ct. classe Daring: date di completamento previste - I, 763. 
Entrata in servizio della nave idrografica Owen - |. 764. 

Caccia modificati in fregate rapide - l, 764. 

Cambio di nominativo alle unità costiere britanniche - I, 764. 
Difese contro aggressivi e contro bombe atomiche - |, 765. 
Difficoltà nel riaffermare il personale volontario - l, 765. 

Nuovo comandante del Genio Navale -l, 766. 

Impiego delle navi portaerei da combattimento - Il, 198. 

Attività navale - II, 198. 

Caratteristica dei Sm. classe A - Il, 198. 

Lavori a navi portaerei - ll, 199. 

Difficoltà di messa a punto dei Sm. a perossido d'idrogeno - Il, 199. 
Nuovo tipo di fregata antisom - II, 199. 

Navi bersaglio - Il 200. 

Navi appoggio Tyne e Buluwayo - Il, 200. 

Nuovo « Capo aggiunto » dello Stato Maggiore imperiale - II, 200. 
Questioni navali in Parlamento - Il, 472. 


Crociera della Home Fleet - Il, 472. 

Esercitazioni con mezzi anfibi - II, 472. 

Efficienza della flotta - Il, 473. 

Nuovo tipo di fregata - II, 474. 

Perdita del sommergibile Truculent - Il, 474; IV, 213. 

Nave trasporto truppe - Il, 474. 

Attività navale - II, 735. 

Conclusione dell'inchiesta per la perdita del Truculent - Il, 736. 

La flottiglia del Reno - Il, 736. 

Lavori a portaerei - Il, 736. 

Trasformazione di Ct. in fregate rapide - Il, 736. 

Definizione dei danni per i Ct. colpiti da mine nel Canale di Corfù - Il. 131. 

Nuovo comandante dell'Atlantico settentrionale - Il, 737. 

Note sul bilancio - H, 196. 

Attività delle flotte - Il, 197. 

Studio sulla gravità effettuato con un sommergibile nel Mediterraneo - 
Ill, 197. 

Trasformazione di cacciatorpediniere - Ill, 198. 

Ct. classe Daring - Ill 199. 

Nuovo siluro britannico - HI, 199. 

Rotazione fra gli incrociatori - Ill, 445. 


Attività navale - Ill, 445. 
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Nuova classificazione dei Ct. tipo Daring - Ill, 445. 

Tipo delle unità attualmente denominate corvette - III, 446. 
Campagna oceanografica - Ill, 446. 

Portaerei - III, 446. 

Incrociatori - III, 447. 

Ct. classe Daring - Ill, 447. 

Navi in demolizione e trasformazione - Ill, 447. 

Chiusura del cantiere delle Bermude - Ill, 447. 

Bilancio della Marina - IV 211. 

La N.p.a. Ark Royal - IV, 211. 


Programma per i prossimi anni - IV, 212. 
Trasformazione del Birmingham - IV, 212. 

Unità antisom - IV, 213. 

Apparati motori atomici - IV, 213. 

Studi sulle motrici per navi da guerra - IV, 213. 
Criteri per le nuove costruzioni - IV, 404. 

Unità in costruzione o allestimento - IV, 405. 

Incerta sorte delle tre N.p.a. Powerful - IV, 405. 
Trasformazione di Ct. in fregate rapide - IV, 405. 
Nuove fregate antisom e contraerei e armi antisom nuove - IV, 406. 
Smg. classe T - IV, 406. 

Sospetti di sabotaggio sulle navi - IV, 406. 

Navi in stato di conservazione in riserva - IV, 407. 
Nuova pitturazione delle navi - IV, 407. 

Morte dell'ammiraglio Harwood - IV, 407. 

Questioni di bilancio - IV, 613. 

Criteri nella costituzione delle forze navali - IV, 614. 
Dati della N.p.a. Ark Royal - 1V, 614. 

Siluri acustici - IV, 615. 

Sabotaggi sulle navi della Marina da guerra - IV, 615. 


GRECIA 
Nomi di Smg. - II, 201. 


INDONESIA 


Base navale di Sourabaya - Il, 737. 
Acquisto di unità - IV, 408. 


INDOSTAN 


Nuova unità ceduta dall’ Inghilterra - I, 483. 
Trasferimento dell’ Il Ajax - I, 766. 
Nuovo caccia ceduto dall’ Inghiltera - Il, 475, 


ITALIA 


Bonifica delle acque italiane compiuta dalla Marina Militare dall’armistizio 
al I° gennaio 1950 - Il, 201. | 
Marisport - II, 737. 
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Attività della flotta - III, 199; III, 448; IV, 615. 

Sminamento e bon'fica delle acque e dei porti - Ill. 200. 

Concorso per l'ammissione alla Accademia Navale di Livorno - Ill, 200. 

Ritocchj nella legge d'avanzamento degli ufficiali - III, 448. 

Il bilancio della difesa approvato dal Senato - IV, 213. 

Il Capo di Stato Maggiore della Marina visita le organizzazioni navali degli 
Stati Uniti - IV, 214. 

Esenz'oni dall'imbarco per montatori artificieri - IV, 215. 

Costruzione di alloggi per ufficiali e sottufficiali - IV, 215 

Il posamine Crotone trasformato in scuola marinarettj - IV, 616. 


JUGOSLAVIA 
Nave scuola ex « Ramb III -» - II, 204. 


NORVEGIA 
Bas: navali - IV, 215. 


Ordinazione di motosiluranti - IV, 408. 


NUOVA ZELANDA 


Costituzione della flotta - Il, 475. 
Esercitazioni Navali - II, 475. 


OLANDA 


Ordinazione di Ct. - 1, 484. 

Costituzione della flotta - Il, 475. 

Unità costiere - ll, 738. 

Caccia americani ceduti all’ Olanda - III, 200. 
Compiti della Marina Olandese - III, 448. 
Consegna di Ct. - IV, 216. 

Acquisto di Ct. di scorta - IV, 408. 

Aiuti P.A.M. - IV, 616. 


FAKISTAN 


Scuola di guerra - |, 484. 

Nuovo cacciatorpediniere - |, 767. 
Nuovo Ct. - H, 204. 

Esercitazioni di sbarco - II, 738. 


Acquisto di un Ct. - IV, 408, 


PATTO ATLANTICO 
Invio di armi - I, 484. ` 
Situazione delle Marine da Guerra eventualmente contrapposte - Il, 732. 
Esercitazioni anglo-francesi - II, 732. 
Navj in conto aiuti militari - H, 733. 
Cessione di navi da parte degli Stati Uniti - III, 193. 
Bombardieri B-29 alla Gran Bretagna - Ill, 193. 


Apparecchi per la Francia - III, 193. 

Ufficio di controllo della navigazione atlantica - IV, 403. 
Corsi di artiglieria negli Stati Unit - IV, 611. 
Esercitazioni « Caribex » - IV, 611. 


PERSIA 


Nuove fregate - I, 766. 
Situazione delle Forze Armate - IV, 616. 


SPAGNA 


Programmi navali - Il, 475. 


STATI UNITI 


Dibattiti e precisazioni sulla legge dell'unificazione - l, 224. 

Ritocchi nella organizzazione del Ministero della Difesa - I, 225. 

Previsioni sul nuovo bilancio delle forze armate - |, 226. 

Esercitazioni di sbarco alle Haway - |. 226. 

Esercitazioni americane a Malta -.I, 226. 

Esercitazioni di contrasto ad attacchi aerei - l, 226. 

Cambio delle unità in Mediterraneo - I, 226. 

Ispezioni dei Capi di Stato Maggiore - I, 227. 

Criteri di rimodernamento dei sommergibili - I, 227. 

Motore atomico per sommergibili - I, 227. 

La spedizione Byrd rimandata - |, 227. 

Tiro contraereo su bersagli ad alta velocità - l, 228. 

Organizzazione del Centro di Istruzione per le operazioni anfibie 
I, 228. 

Rilievi sulla mobilitazione civile - 1, 229. 

Nuovi sottosegretari alla Difesa - |, 229. 

Contro l'adozione di uno Stato Maggiore della Marina - l, 485. 

Riordinamento dell'amministrazione militare - I, 485. 

Esercitazioni a nord del Circolo Artico - l, 486.. 

Esercitazioni di forze americane e canadesi - |, 486. 

Esercitazione americana a Creta - l, 486. 

Difesa antiaerea - I, 487. 

Lavori delle N.p.a. - I, 487. 

Rimozione del fumaiolo prodiero della N.p.a. Saipan - l, 48/. 


Sm. lancia-missili - l, 487. 

Nuovi Ct. di scorta (DDE) - I, 487. 

Riduzione degli effettivi - 1, 488. 

Nuova organizzazione dei trasporti marittimi - I, 488. 

Lavori per basi militari - I, 488. . 

Nuova stazione r.t. della Marina - |. 488. 

Una scuola di soccorso navale negli Stati Uniti - I, 488. 
Precauzioni in caso di guerra biologica - l, 489, 

Nuovo Capo di Stato Maggiore per la Marina - 1, 489. 
Conseguenze delle riduzioni del bilancio della Marina - I, 767. 


Navi della fotia del Mediterraneo - |, 768. 


AI 
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Rimodernamento di navi portaerei - l, 768. 

Lancio di proiettili guidati da sommergibili - 1. 768. 

Il balipedio per proiettili guidati della Marina - l, 768. 

Ricostituzione di reggimenti del « Marine Corps» - I, 770. 

Nuovo comandante della « Sixth Task Fleet» - |, 770. 

Nuovo incarico all’ammiraglio Blandy - I, 771. 

Nuovo Vice-capo delle operazioni navali - I. 771. 

-~ Howard presidente del Consiglio delle Munizioni - I, 771. 

La restituzione di tre navi rompighiaccio agli Stati Uniti ulteriormente 
differita - I, 771. 

Le idee dell Ammiraglio Sherman - Il, 204. 

La Marina rigetta l'istituzione del Corpo di Stato Maggiore - Il, 204. 

Esercitazioni aero-navali - Il. 205. 

Esercitazione anfibia - Il, 205. 

Addestramento in Alaska - II, 206. 

Esercitazione delle forze di occupazione in Germania - Il, 206. 

Navi che si rilevano nella flotta del Mediterraneo - II, 206. 

. Commenti sulla visita in Spagna dell’amm. Conolly - II, 207. 

Commenti dopo la tragica fine del Smg. Cochino - Il, 207. 

Nuova stazione radio della Marina degli Stati Uniti - ll, 208. 

Casse antirollanti su un dragamine - Il, 208. 

Radar pickets - Il, 208. 

Movimenti negli alti gradi - II, 208; H. 486; IIl, 205. 

Defense leaders see Navy - Il, 209. 

Admiral Denfeld’s Report - Il, 476. 

Intensificazione negli studi dell’organizzazione antisom - Il, 479. 

Efficienza della Marina - II, 480. 

Esercitazioni d'autunno a nord del Circolo Artico - Il. 480. 

Le esercitazioni di sbarco ad Oahu - II, 481. 

Esercitazioni nell’Alaska - Il, 481. 

Le future esercitazioni nel Mare dei Caraibi - Il, 481. 

Gli incrociatori nella composizione delle flotte - Il, 482. 

Nuova campagna del Northon Sound - II. 483. 

Assegnazione della N.p.a. Boxer alla VII Squadra - II, 483. 

Disincaglio della Cr. Missouri - Il, 483. 

Nuovo armamento dei « DDK » - Il, 483. 

Nuovi Smgg. - Il, 483. 

Nuove unità antisom - Il, 484. 


Varo della Cr. Kentucky - II, 484. 


Controllo delle mine subacquee - Íl, 484. l 
Commemorazione del 150° anniversario dell’arsenale di Anacostia - 
Il, 484. 


La base di Guam - Il, 485. 

La scuola navale di Monterey - II, 485. 

L'ammiraglio Denfeld presenta le dimissioni - Il, 485. 
Dichiarazioni dell'ammiraglio Sherman - Il, 738. 
Apprezzamento sulle esercitazioni anfibie - Il, 738. 
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| Le esercitazioni oltre il Circolo Artico - II, 739. 

Preparazione alla esercitazione « Portrex » - Il, 740. 

Esercitazioni anglo-americane alle Filippine - Il, 740. 
Organizzazione della flotta sommergibili del Pacifico - Il, 740. 
Attività navale - Il, 741. 

Le nuove costruzioni in atto - Il, 741. 

Le N.p.a. nel rapporto annuale della Marina - Il, 742. ° 
Navi scorta veloci antisom - Il, 743. 

Lancio di teleproietti da parte di Sm. - II, 743. 

Base aerea permanente ad Okinawa - ll, 743. 

Difesa delle Haway - ll, 744. 

Proibizione di sorvolo su alcune zone - Il, 744. 

Razzo a 82 Km di quota - Il, 744. 

Riserve di materiali strategici - Il, 745. 

Insegnamento per corrispondenza televisiva - Il, 745. 

Unificazione del servizio di polizia militare - II, 745. 

Nuove destinazioni degli ammiragli Cassady e Durgin - Il, 745. 
Nuova nomina nel Comitato Munizioni - Il, 746. 

Bilancio delle forze armate - lll, 201. 

Criteri operativi nella Marina americana - lll, 201. 

La flotta nel Pacifico - Ill, 202. 

Esercitazioni navali nel Mare dei Caraibi - III, 202. 

Insegnamenti delle esercitazioni in Alaska - III, 203. 

Esercitazione « Portrex » - III, 203. 

Esperimenti di operazioni anfibie - III; 205. 

Passaggio alla Marina del servizio trasporti oceanici dell'Esercito - III, 205. 
Note del Comitato governativo per il bilancio della Marina - III, 449. 
Le nuove costruzioni nel bilancio della Marina - III, 449. ` 
Aumento del potenziale militare in Estremo Oriente - Ill, 450. 
Critiche sulle esercitazion anfibie « Miki» e « Portrex » - Ill, 459. 
Crociera subacquea del Pickerel - Ill, 451. 

La Missouri sarà adibita a nave scuola - Ill, 451. 

Caccia di stazione a Pearl Harbour - lll, 451. 

Rimodernamenti di due N.p.a. - IH, 451. 

Portaerei antisom - Ill, 451, 

Il Corpo degli Ingegneri Civili della Marina - III, 452. 

]l Centro Studi delle Comunicazioni - III, 452. 

La scomparsa di un grande maestro di ingegneria navale: William 
Hovgaard - IV, 216. 

Questioni di bilancio - IV, 216. 

Apprezzamenti sull’unificazione e sull'efficienza della Marina - IV, 217. 
Nuova denominazione della « Task Fleet » - IV, 219. 

Nuove costruzioni - 1V, 219. 

Armamento di navi antisom - IV, 219. 

Sm. con propulsione: atomica - IV, 219 

Smobilitazione della base di Midway - IV, 219. 

Smobilitazione degli arsenali di Long Beach - IV, 220. 
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Riorganizzazione dell'Ente del Canale Panama - IV, 220. 
La scuola di artiglieria terrestre - IV, 220. 

Corsi di aviazione - IV, 221. 

Cannoni contraerei - IV, 221. 

Nuovo Vice-Capo delle Operazioni Navali - IV, 222. 
Nuovo Presidente dell'Ufficio Ricerche - IV, 222. 

E ffigienza delle forze armate - IV, 409. 

Insegnamenti dell'esercitazione « Portrex » - IV, 410. 
insegnamenti dell’esercitazione « Sweetbriar » - IV, 411. 
‘Situazione delle costruzioni in atto e progettate - IV, 412. 
La portaerei Oriskany - IV, 414 

Unità antisom - IV, 414. 

Ct. antisom (DDK) - IV, 414. 

Nuovi Sm. e trasformazioni - IV, 415. 

Mezzi da sbarco impiegati ad Inchon - IV, 415. 
Potenziamento delle forze militari - IV, 617. 
Dichiarazioni dell'ammiraglio Sherman - IV, 617. 

Il Mediterraneo visto dagli americani - IV, 618. 
Esercitazioni di trasporti aerei - IV, 618. 

Nuovo Ct. sperimentale - IV, 618. 

Sommergibili cacciatori - IV, 619. 

Sommergibili da trasporto - IV, 619. 

Prove con proiettili guidati - IV, 619. 

La Marina lascia Midway - IV, 620. 

Basi aeree in Mediterraneo - IV, 620. 

Perdita del Magpie - IV, 620. 


Unità affondate da mine nel corso delle operazioni in Corea - IV, 62l. 
Le difficoltà logistiche nella campagna coreana - IV, 621. 


SVEZIA 


Nuovo materiale - 1, 229. 

Crociera di un sommergibile - Il, 211. 

Nuove costruzioni - ll, 486. 

Compiti della Marina - IH, 453. 

Composizione della Flotta - III, 222. 

Necessità di sviluppo delle forze navali - IV, 416. 


TURCHIA 


Nuovi dragamine - |, 489. 

Caccia americani ceduti alla Turchia - II, 211. 
Consistenza della Flotta - Il, 486. 
Nave salvataggio sommergibili - Ill, 222. 


UNIONE SUDAFRICANA 


Primo nucleo della flotta - I, 772. 
Esercitazioni Naval; - Il, 476. 
Acquisto di un Ct. - HI, 454. 
Acquisto di un'ta - IV, 416. 
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U.R.S.S. 


La questione degli affitti e prestiti con gli Stati Uniti - I, 230. 

Attività dei sommergibili - l, 490. 

Spostamento delle unità - I, 490. 

Restituzione di Ct, alla Gran Bretagna - I, 490. 

Torpediniere da 50 nodi - I, 490. 

Costruzione di 750 sommergibili - I, 490. 

Gli stabilimenti dell'Unione Sovietica che lavorano per la Marina Mili- 
tare - l, 722. 

Restituzione di un rompighiaccio agli Stati Uniti - H, 211. 

Nuove costruzioni - ll, 21 

Progetti di amplificazione dei cantieri navali - Il, 487. 

Restituzione di navi scorta all'America - Il, 487. 

Motopesca giapponesi catturati dai russi - Il, 487. 

Fabbrica di missili sul Baltico - Il, 488. 

Costituzione del Ministero della Marina - Il, 746. 

Unità in servizio o in costruzione - Il, 746 

La flotta del Baltico - II], 206. 

Organizzazione militare delle regioni artiche - Ill, 206. 

Sviluppo del potere marittimo - III, 454. 

Sommergibili del Pacifico - HI, 455. 

Entrata in servizo di una corazzata - Ill, 456. 

Restituzione di un rompighiaccio agli Stati Uniti - III, 456. 

Sulle corazzate in servizio o in costruzione - IV, 223. 

Navi portaerei - IV, 223. 

Pescherecci sugli scogli - IV, 223. 

Bilancio militare russo - lV, 4/7. 

Sviluppo del potere marittimo - IV, 417. 

Tendenze verso la denuncia del Trattato di Montreux - IV, 622. 


Esercitazioni navali - IV, 622. 
Costruzione di unità sottili - IV, 622. 
Attrezzatura industriale - IV, 623. 


22°) MARINE MERCANTILI 


Articoli l 
V. De Fiore: La situazione della Marina Mercantile Italiana - Il, 539. 


Recensioni 


E.C. TaLBor BootH: Merchant Ships 1949-50 - Il, 609. 
- P. DufF: British Shipping - IH, 93. 


Notiziari 
a) QUESTIONI GENERALI 


Commenti all'attuale crisi dei noli - I, 231. 
La svalutazione e i prezzi delle navi - |, 235. 
Circa la svalutazione in genere - |, 242. 
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Ancora sulla marina panamense - I. 243. 

Contro le discriminazioni di bandiera - I. 243. i 

Traffico turistico per il 1950 - I, 244. 

Prossime impostazioni per 170 mila tonnellate e costruzioni navali in 
Italia - I, 491. 

Note sull E.R.P. - 1, 499. 

Sguardo al Pacifico - J, 501. 

Condanna delle discriminazioni di bandiera e richiesta di ritorno alla 
libertà commerciale - I, 504. 

Graduatoria delle Marine Mercantili - 1, 505. 

Aspetti della crisi dei noli - 1, 773. 

L'organizzazione dei trasporti marittimi per l'Anno Santo - I, 775. 

Petroliere e nafta. Situazione all'anno 1952 - I, 776. 

Il costo delle navi passeggeri ed i profitti di esercizio - l,. 778. 

La flotta mercantile mondiale - I, 779. 

In tema di ribasso dei noli - I, 779. 

L'attività marittima del 1949 - II, 213. 

Discriminazioni di bandiera - Il, 221. 

Boicottaggio Marina Panamense - Il, 222. 

Costruzioni navali nel mondo nel 4° trimestre 1949 - Il, 223. 

Nave contro aereo nell'Atlantico - Il, 489. 

Prezzi delle navi - II, 492. 

Vendita di navi di seconda mano - Il, 492. 

Turismo americano verso l'Europa - Il, 493. 

Statistica dei naufragi del Lloyd's Register - ll, 494. 

Perdita di elica da parte delle navi - Il, 495 

Cisterne mondiali - ll, 496. 

Opinioni ottimistiche sull'avvenire dell'industria marittima - Il, 747. 

Il costo delle costruzioni navali - Il, 747. 

Consistenza delle principali flotte mercantili secondo il Lloyd's Register 

II, 748. 

Andamento dei noli cisterne nell'ultimo triennio - Il, 753. 

l sinistri marittimi nel mondo sono stati nel 1949 più numerosi che nel 
1948 - II, 755. 

Mercato noli nel dopoguerra - I, 755. 

Situazione della Marina Mercantile mondiale: Discriminazioni - Ill, 207. 

Naviglio petroliero mondiale - Ill, 210. 

L'avvenire dei trasporti marittimi - Tecnica nuova e migliore rendimento 
economico delle navi - HI, 212. 

Bandiera panamense - Ill, 214, 

Deficit del canale di Panama - Ill, 215. 

Il nuovo tasso medio per i noli tramping - Ill, 215. 

E’ necessaria una collaborazione fra costruttori navali ed armatori > 
II, 217. 

Trasporti aerei e trasporti marittimi - III, 219. 

L'organizzazione internazionale dei trasporti - Ill, 457. 


Le cause del crollo dei noli nel 1949 - III, 465. 
Conferenza per il traffico passeggeri nel Sud Atlantico - III, 467. 
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In tema di discriminazione di bandiera - III, 467. 

Cisterne - Ill, 468. 

Discrimination at sea - Ill, 468. 

Produzione petrolifera mondiale ed. eta delle cisterne - IV, 224. 

Guadagni in dollari - IV, 228. 

La catastrofe di Texas City - IV, 229. 

Ancora sulla Marina panamense - IV, 229. 

Discriminazioni di bandiera e costruzioni nel dopoguerra - IV, 230. 

Guerra dei noli nel Levante - IV, 230. 

Prezzi delle navi e costi di costruzione in Gran Bretagna - IV, 231. 

Traffico nel canale di Suez - IV, 419, 

Ripartizione della produzione mondiale di petrolio grezzo - IV, 421. 

La velocità delle future navi da carico - IV, 4. 

Dimensioni delle cisterne - IV, 625. 5 

Marina mercantile mondiale - 1V, 625. 

Migliori prospettive per le costruzioni navali - IV, 626. 

Sinistri marittimi mondiali - IV, 627. 

Lo Shipping Board del Nord Atlantico e la sua prima riunione del 
27 giugno - IV, 629. 

Conferenza Internazionale dei Fari e Segnalamenti Marittimi - IV, 630. 

Le conferenze internazionali nel traffico Europa-Asia - IV, 631. 


b) QUESTIONI RELATIVE ALLE SINGOLE NAZIONI - 


_ ARGENTINA 


Protezionismo marittimo - |, 505. 

Nuovo collasso del mercato dei noli - I, 505. 

Congestione a Buenos Ayres - Il. 223. 

Linea col Giappone - Il, 49%. 

Minaccia di, boicottaggio ‘della bandiera nazionale - IV, 422. 
Boicottaggio di navi - IV, 631. 


AUSTRALIA 


Deficit nella gestione della marina mercantile - I. 506. 

La nazionalizzazione della marina mercantile - |, 506. 
Imposta sul reddito delle compagnie italiane - 1, 779. 

Piano decennale. di costruzioni navali - II, 497. 

Sbilancio forte in otto anni di flotta di stato - III, 219. 
Miglioramento nel maneggio delle merci nei porti - Ill, 469. 


AUSTRIA 


Costituzione di compagnie di navigazione che faranno capo a Trieste - 
I, 506. 
Concorrenza fra Trieste e i porti del Mare del Nord - Il, 497. 


BELGIO 


Pre-unione col Benelux - l. 245. 
Riunione della Lega Marittima Belga - I, 245. 
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Costruzioni e riparazioni - |, 245. 

Il Reno e Anversa - I, 246. 

Soppressione sussidi ai carboni - I, 246. 

Effetti della svalutazione - I, 247, 

Riparazione ad Anversa di una nave russa - l, 507. 
Situazione dei cantieri di costruzione e riparazione - I, 507. 
Paghe di bordo molto elevate - I, 507. 

Naviglio in disarmo - l, 780. 

Costruzioni navali - I, 780. 

Fondo Marina Mercantile - Il, 224. 

Traffico tedesco via Anversa - Il, 224. 

Traffico Ostenda-Dover - ll, 497. 

Anversa come porto renano - Il, 497. 

Attività costruttiva - II, 757. 

Trasporti interni - Il, 757. 

Naviglio straniero ad Anversa - Il, 757. > 
Ordinazioni sovietiche - Ill, 219. 

Guerra di noli con le compagnie tedesche - Ill, 469. 
La situazione economica - Ill, 469. 

« Quick Freezing » a Ostenda - III, 470. 

La Marina Mercantile Belga - IV, 231. 

Possibilità di lavoro nel porto di Anversa - IV, 231. 
Attività del porto di Anversa - IV, 422. 


BRASILE 


Ordinazioni di cisterne - Il, 224. 

La flotta petroliera - Il, 757. 

Pagamento di noli in cruzeiros - Ill, 220. 

Cisterne - Ill, 470. l 

Valute: Il naviglio brasiliano avvantaggiato dagli accordi austro brasi- 
liani - HI, 470. 


Trattative fra armatori brasiliani ed italiani - IV, .631. 


CANADÀ 
Marina Mercantile - 1, 781; H, 224. 


Acciaio tedesco per le costruzioni navali canadesi - Il, 498. 
Ancora sul trasferimento di navi canadesi alla bandiera inglese 


HI, 471. 


- 1, 758: 


CECOSLOVACCHIA 


Il traffico via mare - 508. 


CINA 


Ristabilimento polizze dirette da Shangai - I, 509. 

Incidenti con navi britanniche . IIl, 471. 

Conferenza Trasporti Marittimi - II, 471. 

Una nave britannica forza il blocco della marina nazionalis 


IV, 232. 


ta cinese - 
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COLOMBIA 


Potenziamento della « Flota Mercante Gran Colombiana » - ll, 758. 
La Flota Mercante Grancolombiana vuole pesos - IV, 632. 


CUBA 


Sospensione pagamento imposte e diritti per le navi mercantili 1, 509. 


DANIMACA 


Navi per trasporto containers - I, 781. 

Introiti della Marina Mercantile - Il, 225. 

Deficienza di marittimi - Il, 758. 

Deficienza di personale nei cantieri - Il, 759. 

Il porto di Copenaghen - Ill, 220. 

nvenzione per la sicurezza in navigazione - II], 221. 

Noli guadagnati dalla Marina Mercantile nel 1949 - IV, 232. 
perazioni contro mine - IV, 232. 

Introiti della Marina Mercantile - IV, 423. 


a prima nave « container » è stata consegnata ad un armatore danese - 


IV, 632. | 


EGITTO 
Protezionismo - IV, 424. 


FILIPPINE 


ll primo cantiere - I, 781. 


FINLANDIA 


Condizioni di esercizio della Marina Mercantile - I, 510. 

Grandi velieri finlandesi - I. 510. 

Marina Mercantile - Ill, 221. 

La Finlandia ha già consegnato alla Russia molte navi costruite in conto 
riparazioni - IV, 633. 


FRANCIA 
ll varo dell’ Ambroise Paré - I, 510. 


e importazioni di carbone americano diminuiscono - l, 782. 
ipresa della economia dei trasporti II, 225. 

uovo porto sulla costa d'Avorio - Il, 759. 
Ringiovanimento del naviglio - Il, 759. 

insufficienza dei crediti previsti per la costruzione del naviglio impone 

agli armatori oreri suppletivi - Il. 759. 

Marina Mercantile - III, 221. 
Traffico portuale - III, 224. 

tanziamenti per mutui al naviglio - Ill, 472. 

Ostruzione nei cantieri esteri - IV. 424. i 

egresso delle importazioni di carbone via mare - IV, 633. 


- 


GERMANIA 


L’avvenire della Marina Mercantile tedesca - |, 247. 

Provviste delle navi straniere nelle acque tedesche - |, 249. 

I cantieri tedeschi - l, 249. 

Traffico passeggeri fra Kiel e Korsor - I, 250. 

Pescherecci - I, 250. 

Nuove paghe alla gente di mare tedesca - I, 250. 

Accordo sulle costruzioni navali tedesche - I, 511. 

Concorrenza della Marina tedesca - Considerazioni norvegesi - |, 512. 

Limitazione alle costruzioni effettuate dal cantiere Weser - J, 513. 

Varo di tre navi - I, 513. 

Costruzioni nella zona sovietica - I, 782. 

In tema di costruzioni navali - 1, 783. 

Sul porto di Amburgo - I, 783. 

Nuove costruzioni - Il, 226. 

Aumentate le spese di pilotaggio nel settore sovietico - Il, 226. 

In tema di lavori di riparazione navale - Il, 227. 

Traffico di Amburgo e di Brema - Il, 227. 

Concorrenza fra i porti del Mare del Nord - Il, 498. 

Ricostruzione Marina Mercantile - Il, 499. 

Provvedimenti del governo della Germania Occidentale a favore della 
propria marina mercantile - Il, 501. 

Gli alleati non permettono che i cantieri tedeschi costruiscano tre gross 
petroliere - II, 501. 

Le navi germaniche da cabotaggio issano la bandicrà nazionale - Il, 50l. 

Entità della Marina Mercantile Tedesca - Il, 501. 

Questione relativa ai cantieri - II, 502. 

La Germania chiede « Liberty Ships » agli Stati Uniti - ll, 503. 

Le costruzioni navali nella Germania Orientale - Il, 503. 

Creazione di una società franco-tedesca di navigazione renana - ll, 16) 


Risveglio delle compagnie armatrici tedesche - Il, 761. 
Aumento delle costruzioni navali - Il, 762. 


Demolizione del bacino galleggiante di Amburgo - Ill, 224. 
La prima nave tedesca negli Stati Uniti - Ill, 224. 
Navi derequisite - III, 225. , 


Speranza di noleggiare naviglio americano - III, 225. 


Imbarco di equipaggi tedeschi su navi svedesi - Ill, 225. 

Ricupero navi affondate - lll, 473. 

Ricostruzione Marina Mercantile - III, 473. 

Guerra contro le mine - Ill, 473. 

Prestiti navali per ricostruzione naviglio - III, 474. 

Navi ex tedesche sotto bandiera sovietica - IV, 233. 

Costruzioni navali - IV, 233. 

La concorrenza fra i porti germanici del Mare del Nord e i port 
sull'estuario del fiume Reno - IV, 425. > 

Degaussing nel canale di Kiel - IV, 426. 


Andamento delle costruzioni navali - IV, 426. 
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L'Alta Commissione Alleata è favorevole alla applicazione formale del- 
l'accordo di Petersberg - IV, 634. 
Niente crediti Marshall per la Marina Mercantile - IV, 634. 
Abolite le limitazioni di tonnellaggio e velocità per le costruzioni navali 
effettuate da cantieri tedeschi per conto di altri paesi - IV, 635. 


Un Piano Quinquennale di costruzioni navali per la zona d'occupazione | 


in Germania - IV, 635. 


GIAPPONE 


Prestito all'armamento nazionale - I, 250. 

Ricostruzione della flotta mercantile giapponese - |, 784. 

Sviluppo delle costruzioni navali nel paese - Il, 503. 

La concorrenza dei cantieri giapponesi non è più molto temibile? - 
IH, 225. i i 

Alti prezzi delle costruzioni navali - IV, 426. 

Un milione di tonnellate di naviglio giapponese utilizzate dagli Stati 
Uniti nel corso della guerra in Corea - IV, 635. 


GRAN BRETAGNA 


Conseguenze della svalutazione - I, 251. 
Difficoltà dell'’armamento - l, 251. 
Età delle navi britanniche - I, 252. 
Esportazioni di carbone - I, 252. 
Navi da passeggeri - I, 252. 
Le azioni armatoriali alla borsa di Londra - J, 253. 
Svalutazione ed acciaio. Cantieri e disoccupazione - I, 514. 
Riparazioni di navi inglesi all'estero - I, 514. 
Vendita di navi vecchie - I, 515. 
Motori Diesel per vecchie navi - I, 515. 
Concorrenza delle piccole navi da cabotaggio tedesche - I, 784. 
Decadenza costruttiva della Gran Bretagna - I, 785. 
Costruzione di cisterne ed alti costi - I, 785. 
Ribasso nei prezzi delle costruzioni navali? - l, 785. 
Crescenti difficolta degli armatori e noleggiatori - I, 786. 
Discriminazione di bandiera e Marina Tedesca - l, 786. 
Cantieri britannici - I, 786. 
Aumento delle tariffe ferroviarie e delle spese portuali - I. 787. 
Aumento nolo merci? - Il, 227. 
Carbone nel 1949 - Il, 228. 
Il governo inglese contrario alle navi passeggeri di lusso - Il, 228. 
Alti prezzi delle costruzioni navali - Il, 228. 
Nuove ordinazioni - Il, 229. 
Risparmio combustibile in porto - Il, 229. 
Il fattore « tempo » - Il, 230. 
Nuovi oneri per le industrie armatoriali - II, 504. 
La Federazione degli industriali della Metallurgia e delle costruzioni 
Navali rifiuta di aumentare le paghe operaie - II, 505. 
aggior bisogno di naviglio da carico per la flotta britannica - Il, 762. 
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Produzione britannica nel 1946-1949 - II, 763. 

La Marina Mercantile Britannica alla conquista di una egemonia - 
III, 226. 

Sentimento per il mare - Ill, 474. n 

Tassazione delle navi Ill, 474. 

Carbone - Ill, 475. 

Profitti degli armatori di carrette - IlI, 476. 

Contro la nazionalizzazione della Marina Mercantile e delle industrie 
Marittime - Ill, 476. 

Nave non magnetica « Research » - IV, 234. 

Attrezzamento dei porti - IV, 234. 

Costi delle navi di nuova costruzione - IV, 427. 

Problemi ed avvenire della Marina Mercantile Britannica - IV, 428. 

Important Tank enquiry for British: Yards - IV, 429. 

I privilegi delle navi canadesi sotto bandiera britannica - IV, 635. 

L'aumento dei transiti petrolieri richiede la riduzione dei diritti di tran- 


sito via Suez - IV, 636. 


GRECIA 
Navi in disarmo - Il, 230. 


Disarmi nella Marina Mercantile - II, 505. 


INDIA 


Miglioramenti nei porti indiani di Chittagong e di Bombay - I, 516. 

Noli - 1, 787. 

Marina Mercantile - ll, 765. l 

Proposte indiane pe la costruzione di una Marina Mercantile Nazionale 
- II, 765. 

Sviluppo di porti indiani - II, 766. 


INDONESIA 


Trattative con gli Stati Uniti - IV. 636. l 
Il Djakarta Lloyd prevede la costruzione di 50.000 tonn. di navi - 
IV, 637. 


ISRAELE 


Costruzione di un porto fra Giaffa e Tel Aviv - I, 253. 
Caifa, stazione mediterranea di bunkeraggio - |, 253. 
Tiasfuito passeggeri. Discriminazioni di bandiera - l, 254. 
La ‘Marina Mercantile Nazionale - IV, 235. | | 
Nella conferenza del Levante - IV, 235. 


La bandiera svizzera in Israele - IV, 236. 


ITALIA 


Acquisti e vendite di navi da parte italiana - |, 254, 
Questioni italo-jugoslave - 1, 515. i 
Ricostruzione della flotta - 1, 787. 


Finanziamenti in lire sterline per acquisto navi - I, 791. 

Transito attraverso porti italiani dei carburanti destinati alla Svizzera - 
I, 792. 

Navi traghetto - l, 792. 

Confederazione Italiana Armatori Liberi - Il, 230. 

Acquisto di navi nell'area della sterlina - ll, 239. 


Trasformazione della ‘panamense « Home Lines » - Il, 240. 
Costituzione di una compagnia Italo-peruviana - Il, 240. 
La Marina Mercantile nel 1949 - II, 766. 

Il secondo Congresso Nazionale dei Porti - IV, 430. 

1] "Lloyd's Register e il Registro Navale Italiano - IV, 431. 
Importazioni petrolifere - IV, 637. 

Inclusione di Napoli in un itinerario - IV, 639. 


JUGOSLAVIA 


Lo sviluppo della Marina Mercantile e delle costruzioni navali - I, 254. 
Accordo Anglo-Jugoslavo - Il, 240. 

La navigazione marittima in Jugoslavia - Il, 242. 

La Marina Mercantile Jugoslava - IV, 432. 


NORVEGIA 


Ricostruzione della Marina Mercantile e dei cantieri - 1, 793. > 
Sistemazione dell'equipaggio sopra una petroliera - l, 793. 
Ricostruzione Marina Mercantile - Il, 242 

Introiti dei marittimi - Il, 771. 

Questioni di tasse - Il, 711. 

Condizioni della Marina Mercantile - Ill, 478. 

Naviglio in disarmo - III, 478. 

Il porto di Narvik - III, 479. 

Procrastinata la legge per il controllo dei noli - IV, 236. 
La Norvegia ha bisogno di naviglio nuovo - IV, 237. 
Ricostruzione della Marina Mercantile - IV, 237. 

Accordi relativi ai marittimi - IV, 639. 


OLANDA 


Bassi prezzi delle riparazioni - I, 794. 

Problemi della Marina Mercantile - Il, 794. 

La fiotta Mercantile olandese - II, 772. 
Ripresa del servizio passeggeri Rotterdam-Basilea - III, 229. 


PANAMA 
La minaccia di boicottare le navi panamensi è prorogata - |, 794. 
Notizie circa il boicottaggio delle navi panamensi - Il, 479. 
POLONIA 


Sistemazione di tre grandi porti in una sola impresa commerciale di 
stato - l, 794. | 
Questioni portuali - Il, 507. 
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Completamento del piano triennale - II, 507. 


Porti - IV, 639. 
FORTOGALLO 
Sviluppo del Porto di Beira - IV, 640. 


ROMANIA 


Il Sovromtransport detiene il monopolio della navigazione rumena - 


1, 795. 
SPAGNA 
La marina mercantile spagnuola agli inizi del 1950 - II, 508. 


STATI UNITI 
Sanzioni dell'E.C.A. - I, 256. 


Diminuisce il lavoro nei cantieri - 1, 795. 

Sovvenzioni al naviglio libero da carico - Il, 243. 

L’arruolamento equipaggi nella Marina Mercantile degli Stati Uniti - 
Il, 508. 

Vendita di navi americane - Il, 772. 

La fine della « Maritime Commission » - III, 480. 

La situazione finanziaria dell'industria marittima diventa ogni giorno più 
difficile - IV, 239. 

Progetto di due transatlantici da 105.000 tonnellate - IV, 433. 

Prospettive per nuove costruzioni navali negli Stati Uniti - IV, 433. 

Ratifica della Commissione per la Organizzazione Marittima Interstatale 
- IV, 640. 

Leggi riguardanti la Marina Mercantile - IV, 641. 

Aumento della Flotta Mercantile degli Stati Uniti - IV, 641. 


SVEZIA 


Effetti benefici (?) della svalutazione sui traffici marittimi - Il, 510 
Condanna di una compagnia - Ill, 480. 

Ordinazione di un transatlantico da 17.000 tonn. lorde - IV, 239. 
Le costruzioni navali svedesi all'estero - IV, 643. 


TURCHIA 
Aumento Marina Turca - Ill, 480. 
U. R. S. S. 
Nuovi transatlantici - H, 507. 


Cambio della guardia nel Ministero delle Costruzioni Navali - 11, 507. 
Flotta Mercantile Russa - IV. 643. 


23°) MARINE DA PESCA 
Articoli 


P. VincelLi: La produzione della pesca e i. movimento della navigazione 
per la grande pesca - Il, 291. 


Notiziari 


L'Assemblea Nazionale della Mediterpesca - 1, 258. 
Ufficio assistenza fiscale - I, 258. 

Pesca elettrica - 1, 258. 

Gara di pesca sul lago di Candia - I, 258. l 

ll ritorno del President Theodore Tissier - |, 259. 


I] « Pecten Jacobeus » - I, 260. 
Aringhe marcate - |, 260. 
ll consumo mondiale di pesce - |, 261. 


La pesca della razza cornuta nel Senegal meridionale - I, 261. 

Problemi, ipotesi e soluzioni sulla paradossale vita dell’ anguilla vulga- 
ris - I, 263. 

A Taranto si pescano le balene - I, 517. 

La flotta dei pescatori di balene nuovamente all'opera - I, 518. 

Un uomo a cavallo di un pescecane - I, 520. 

Le perle del signor Bostwick - 1; 521. 


1 pesci del lago Trasimeno - l, 522. 

Un acquario americano - I, 523. 

Una nave per ricerche oeanografiche - , 523. 

I pescatori di aragoste in Mauritania e alle Antille - 1, 254. 
Pescherecci per la Francia - l, 524. 

Nuovi dati sulle sardine - I, 524. 

Sensibilità dei pesci alle vibrazioni acustiche - I, 796. 
Dichiarazioni di Hans Hass - I, 799 

Pesci che esplodono - I, 800. 

Un barbo di 4 chili - 1, 801. 

La pesca marittima in Francia - |, 803. 

L'operazione « sardina » - |, 804. 

La pesca nelle Antille e nella Guiana - 1, 804. 

La pesca in Russia - I, 805. 

Un atlante delle aringhe - I, 805. 

L'origine della sciabica - I, 805. 

Una nave per la caccia alle foche - 1, 806. 

La lotta contro le lamprede - I, 806. 

La pesca sportiva in America - I, 806. 

Il canto d'amore dei pesci - I, 806. 

Due navi italiane per la pesca del merluzzo - Il, 244. 

Il Convegno di Venezia per la Pesca Adriatica - Il, 245. 
| Nuovi divergenti - II, 245. 

Riunione a Parigi del Sottocomitato della Pesca - ll, 245. 
La platea pescosa in Sicilia - Il, 247. 

Nuove invenzioni per la pesca II, 250. 

Il fiuto del salmone - Il, 251. 

Le lamprede del lago Michigan - II, 251. 

1 sottoprodotti della pesca in Alaska - II, 251. 

La moria del pesce nel lago di Varano - Il, 512. 

I problemi della pesca all'Assemblea Siciliana - Il, 513. 
Prezzi del pesce - ll, 514. 

Possibilità di incremento della pesca - Il, 514. 
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Progressi tecnici - Il, 517. 

Lamprede e pesci corazzati - ll, 517. 

La pesca in Giappone - Il, 518. 

Trapiantate le spugne - Il, 518. 

lì pesce senza corpo - Il, 518. 

Per seguire le migrazioni delle balene - Il, 519. 

Citazioni di unità - II, 519. 

Produzione della pesca italiana - I], 774. 

Valli da pesca nella laguna di Grado - II, 775. 

Le seduta di insediamento della Commissione Consultiva della Pesca - 
Nuovo sistema per la pesca - Il, 775. 

La pesca nell'Equador - Il, 776. 

La partenza del Sapmer - Il, 777. 

Un nuovo sistema per la produzione del ghiaccio - II, 777. 

L'olio di foca - Il, 778. i 
Le pompe da pesca - Il, 778. 

I pesci d'acqua dolce del Senegal - II, 778. 

La Colombia si attrezza - Il, 779. 

La pesca al Marocco - Il, 779. 

Le meraviglie ittiche - ll, 779. 

Nel ventre di una balena - Il, 780. 

Il mondo delle balene - Il, 781. 

La pesca nelle acque jugoslave - Ill, 230. 

La pesca nell'arcipelago Toscano - III, 230. | 

Apparecchi scientifici per gli istituti di pesca - III, 233. 

. La pesca delle aringhe in Olanda - III, 233. 

La pesca del tonno in Italia - Ill, 234. 

Un mostro marino - Ill, 235. 

Balene in cattività - Ill, 235. 

Pesci scalatori - Ill, 236. 

Un elefante marino a Voltri - III, 481. 

Un pescecane a La Spezia - Ill, 481. 

La pesca dei pescecani al Madagascar - lli, 481. 

Ricerche di Biologia e Ittiologia nel Sud Africa - III, 482. 

La pesca al Pakistan - III, 482. 

JI radar ai pescatori di Cuba - HI, 482. 

Un nuovo Laboratorio Talassografico in Florida - Ill, 482. 

1 « salmoni » in Argentina - Ill, 483. 

La pesca in Groenlandia - HI, 483. 

Corpo a corpo con un tonno - lll, 483. 

Un'avventurosa giornata di pesca sottomarina - Ill, 486. 
La produzione ittica nel primo quadrimestre del 1950 in Italia - IV, 240. 

= Radiotelefoni per i pescherecci - IV, 240. 

il catalogo dei pesci del Mar Ligure - IV, 241. 

La cinematografia sottomarina - IV, 241. 

Boe con radio - 1V,243. 

Il tonno al Messico - IV, 243. 

Un acquario in Perù - IV, 244. 


Pescherecci svedesi catturati dai russi - IV, 244. 

Restrizioni per la pesca in Islanda - IV, 244, 

Richiesta di notizie di un pesce - IV, 244. 

Nuova Convenzione per la pesca nelle acque atlantiche-nord-occiden- 
tali - IV, 244. 

Difesa della vallicoltura Veneto-Emiliana - IV, 435. 

la ricostruzione peschereccia di S. Benedetto - IV, 453. 

Sardine a tremila lire l'una - IV, 435. 

Scafi in bachelite - IV, 436. 

Il Bendix a Mazzara del Vallo - IV, 436. 

Trasporto di pesce in acqua di mare congelata - IV, 436. 

La pesca italiana in Marocco - IV, 437. 

La pesca europea a Terranova - IV, 437. 

Pesca per mezzo dell'elettricità - IV, 437. 

La pesca nell'Adriatico Orientale - IV, 644. 

Una pesca miracolosa a Chioggia - IV 645. 

Pescherecci italiani per Israele - IV, 646. 

La pesca italiana in Mar Rosso e nell'Oceano Indiano - IV, 646. 

La pesca delle sardine in Portogallo - IV, 646. | 

Esportazione di anguille dalla Polonia - IV, 647. 

La piscicoltura in Israele - IV. 647. 

La pesca in Atlantico - IV, 648. 


la cooperazione aero-navale per la pesca - IV, 648. 


24°) MARINE DA DIPORTO 


Recensioni 


L. BronkHors:. Recueil pratique des connaissances administratives neces- 
saires aux yachtsmen - IV, 550. 


Notiziari 
a) QUESTIONI GENERALI 


Navigazione da diporto a motore e a vela - |, 267. 

Riunione dell'International Yacht Racing Union - l, 268. 

Il giro del mondo del Verity - I, 523. 

La condotta della navigazione su di uno yacht da crociera oceanica - 
I, 807. | 

Calendario regate internazionali e nazionali 1950 - I, 815. 

Piccole e grandi gioie della « yachting » - Il, 252. 

Regolamento di regata 1950 - II, 253. 

Modifiche al regolamento di regata 1950, proposta dal USVI - Il, 256. 

Considerazioni sulla condotta della navigazione d'altura in regata di 


crociera - ll. 520. 
Calendario Internazionale 1950 - II, 784. 
Equipaggio di uno yacht da crociera oceanica - III, 237. 


La stagione velica 1959 in Italia e all'estero - IV, 649. 
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b) QUESTIONI RELATIVE ALLE SINGOLE NAZIONI 


BeLGIO 


La formazione pratica dello yachtsman in Belgio - I. 268. 


ITALIA 


Regata d'alto mare in Mediterraneo - I, 269. 

Marivela - Sezione Motonautica - I, 270. 

. Regate annuali interne Marina Militare - Classe « Stelle » - 1, 271. 

Campionati nazionali - 1, 815. 

Settimana Internazionale di Genova - Il, 257. 

Concorso indetto dalla Commissione Tecnica dell’ USVI per una classe 
economica di deriva per allievi - Il, 784. 


STATI UNITI 


XVI° Campionato Mondiale classe « Snipes» - I. 272. 
La regata crociera Los Angeles-Honolulu - I, 273. 
XI Campionato Internazionale classe « Lightning » - 1. 273. 
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